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Avant-propos 


Le présent article fut conçu par le 
major Arthur J Peters REME qui est 
l’officier d’échange de l’Armée britan¬ 
nique auprès de la DGGTM au QGDN 
à Ottawa. Il résume une expédition des 
plus ambitieuses et aventureuses 
entreprise l’an dernier à travers l’Atlan¬ 
tique et le Canada et comprenant des 
membres de l’Armée britannique et 
des Forces canadiennes (Terre): 

• par voilier sur le grand océan, sur 
des lacs, des rivières et des canaux; 

• par canot sur des rivières sauvages; 

• à pied dans des montagnes; et 

• en parachute. 


L’expédition, baptisée Exercice 
MASTER CRAFTSMAN, fut organisée 
pour célébrer le 50" anniversaire de la 
création du «Corps of Royal Electrical 
and Mechanical Engineers (REME)>> 
de l’Armée britannique et pour stimuler 
les relations entre les organisations de 
GEM de l’Armée britannique et des 
Forces canadiennes (Terre). 

Avec l’assistance de l’adjudant maître 
(maintenant capitaine) Gord Goddard 
GEMT, le major Peters fut respon¬ 
sable: 

d’élaborer le plan de soutien logis¬ 
tique et administratif lors de toutes 


les phases canadiennes de l’expé¬ 
dition; 

d’organiser et de coordonner la 
participation de tous les membres 
des Forces canadiennes; et 

d’organiser la réception et la disper¬ 
sion au Canada de tous les partici¬ 
pants de l’Armée britannique et des 
Forces canadiennes. 

Le texte est un recueil d’extraits de 
journaux tenus par les participants. 

ARTE ET MARTE 


L’astrolabe dit de Champlain 

Fabriqué en 1613, trouvé en 1867 


En mai 1613, Samuel de Champlain 
remonte la rivière des Outaouais. 
Comme il veut éviter les rapides, il 
choisit de traverser une succession de 
petit lacs près de Cobden en Ontario, 
mais ce trajet présente autant de diffi¬ 
cultés. Champlain et ses hommes 
doivent portager à travers des troncs 
d’arbres enchevêtrés près du lac Green, 
aujourd’hui connu sous le nom de 
«Astrolabe Lake». Quelques auteurs 
de la fin du dix-neuvième siècle croient 
qu’il aurait perdu son astrolabe à cet 
endroit. 

Si c’est exact, cet astrolabe serait resté 
pendant 254 ans à l’endroit même où il 
serait tombé. En 1867, Edward Lee, un 
jeune fermier de 14 ans, le découvre. Il 
n’avait aucune idée de l’importance 
historique que l’on prêterait à ce 
curieux objet. 


Le capitaine Cowley, qui commandait 
un vapeur sur le lac Muskrat, à prox¬ 
imité, lui offre dix dollars pour l’astro¬ 
labe. Lee le lui laisse, mais ne reçoit 
pas un sous en retour. Cowley vend 
ensuite l’astrolabe à R.W. Cassels de 
Toronto, président de r«Ottawa For- 
warding Company» pour laquelle il 
travaille. Celui-ci le vend à un collec¬ 
tionneur de New York, Samuel 
Hoffman. Enfin, en 1942, l’astrolabe 
est légué à r«American Historical 
Society» dont il demeure la propriété 
jusqu’en juin 1989, date à laquelle le 
ministère des Communications en fait 
l’acquisition pour le Musée canadien 
des civilisations. 

Cet instrument attribué à Champlain 
est unique. Il s’agit du plus petit des 35 
astrolabes nautiques de cette période 
qui soit parvenu jusqu’à nous, et 


le seul de cette époque qui provient de 
France. De plus, il est en très bon état 
mis à part un petit anneau, disparu, qui 
devait être attaché au bas du cercle 
pour y suspendre un poids afin de le 
stabiliser. Cet anneau apparaît sur une 
photographie prise en 1879, ce qui 
indique qu’il a probablement été brisé 
vers la fin du dix-neuvième siècle. 

Le Musée canadien des civilisations 
profite de cette exposition pour témoign¬ 
er sa reconnaissance au ministère des 
Communications qui a acquis cet astro¬ 
labe pour notre collection. 

Qu’est-ce qu’un 
astrolabe? 

L’astrolabe, l’un des plus anciens 
instruments de navigation qui soient, 
fait son apparition vers 170 avant 
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Jésus-Christ. Il se prête à différents 
usages au cours des siècles. Il sert, 
tout d’abord, à déterminer l’heure, puis 
à mesurer la latitude. Au seizième 
siècle, apparaît l’astrolabe nautique, un 
modèle simplifié qui répond au besoins 
plus limités des navigateurs. 


Pour utiliser l’astrolabe nautique, le 
navigateur devait en aligner l’axe avec 
l’horizon. Il pointait ensuite l’aiguille, ou 
alidade, vers le soleil ou l’étoile polaire, 
selon le cas, enfin d’en lire l’angle d’in¬ 
clinaison sur le cercle gradué. A l’aide 


Célébrations du 50^ anniversaire 

Exercice Master Craftsman 
(1®' mars 1992 - 1®' octobre 1992) 


Le «Corps of the Royal Electrical and 
Mechanical Engineers (REME)» est le 
corps parent de l’Armée britannique de 
ce qui était connu à l’origine comme le 
corps du Génie électrique et mécan¬ 
ique royal canadien (GEMRC), portant 
maintenant le titre de Génie électrique 
et mécanique terrestre (GEMT). Pour 
célébrer en 1992 le 50® anniversaire 
de sa formation, le REME organisa un 
certain nombre d’activités commémor¬ 
atives et audacieuses. L’événement 
qui impliqua le plus les Forces cana¬ 
diennes comprit la traversée de l’Atlan¬ 
tique à partir de l’Angleterre et la tra¬ 
versée du Canada jusqu’au Pacifique 
et le retour en Angleterre. Pour mar¬ 
quer l’étroite affiliation entre les deux 
organisations, le REME accueillit des 
membres du GEMT lors de son expé¬ 
dition et, lors de son passage au 
Canada, reçut le soutien logistique 
de plusieurs bases canadiennes et 
organisations du GEMT. Celui-ci 
organisa nombre de réceptions pour 
l’expédition et fut présenté lors des 
cérémonies officielles en Angleterre 
le jour de l’anniversaire. 

Le but de l’expédition était de refaire 
le trajet entrepris il y deux cents ans 
par Sir Alexander Mackenzie, chargé 
sous contrat par la Compagnie de la 
Baie d’Hudson de trouver le passage 
du Nord-Ouest, route maritime légen¬ 
daire qui menait de l’Atlantique au 
Pacifique. Le concept de l’expédition 
consistait à impliquer le plus grand 
nombre de participants de tou âge 
et grade tout en tenant compte des 
risques minimaux ainsi que de l’aven¬ 
ture, de l’entreprise, de l’accomplisse¬ 
ment personnel et de la publicité. Afin 


d’augmenter les chances de partici¬ 
pation, l’expédition fut partagée en 
phases et subdivisée en étapes com¬ 
prenant un changement d’équipe à la 
fin de chaque étape. En tout, 180 
membres du REME et 30 du GEMT 
purent y prendre part. 

L’expédition reçut le titre général 
d’Exercice MASTER CRAFTSMAN, 
alors que chaque phase fut baptisée 
d’un nom identifiant ses activités et 
lieux. Les phases qui impliquèrent les 
Forces canadiennes furent identifiées 
en titre par le terme «MAPLE» comme 
suit: 

a. Exercice MAPLE SAIL: trajet en 
voilier du R.-U. au Canada (Thunder 
Bay) et retour par l’Atlantique, le 
réseau de canaux et de rivières des 
États-Unis et du Canada et les 
Grands Lacs; 

b. Exercice MAPLE CANOË: trajet de 
2 000 km en canot sur les rivières 
Athabasca et de la Paix et le fleuve 
Fraser de Fort McMurray en Alberta 
à Quesnel en Colombie-Britannique, 
en passant par les lacs Athabasca 
et Williston; et 

c. Exercice MAPLE TRAIL: randonnée 
à pied de 400 km de Quesnel à 
Bella Coola, en passant par le 
chaîne des monts Rainbow et en 
utilisant r«Alexander Mackenzie 
Heritage Trail». 

Les équipes du REME transportèrent 
chacun leur tour deux talismans 
commémoratifs: deux caducées (étuis 
de rouleaux des messagers romains) 
dont l’un accompagna l’expédition 


du nombre obtenu et en consultant des 
tables mathématiques, le navigateur 
pouvait déterminer la latitude du lieu où 
il se trouvait. 


REME 


durant toutes les phases et l’autre fut 
présenté au GEMT au départ du 
Canada. Pour leur part, les Canadiens 
présentèrent au REME un talisman 
sous la forme d’un réplique exacte de 
l’astrolabe de Samuel de Champlain 
reproduit par le 202® Dépôt d’ateliers. 
Champlain utilisa cet astrolabe lors de 
sa traversée de la France au Canada 
dans les années 1600; il le perdit près 
de Cobden en Ontario où il fut retrouvé 
au début du siècle. L’instrument de 
navigation est présentement exposé 
au Musée canadien des civilisations à 
Hull. L’astrolabe est un symbole des 
défis de cette aventure moderne. Il est 
unique au Canada et représente un 
artefact d’importance historique reliant 
l’Europe et le Canada. De plus, sa 
reproduction par un atelier du GEM 
incarne l’expertise qui est la pierre 
angulaire du GEMT et du REME. Le 
caducée et l’astrolabe furent ramenés 
en Angleterre pour être présentés au 
REME lors des célébrations du 50® 
anniversaire. Les deux talismans sont 
maintenant exposés au musée du 
REME à Arborfield en Angleterre. 

Le succès et la sécurité de l’expédition 
dépendirent grandement du soutien 
fourni par les Forces canadiennes et 
la GRC. Nous devons remercier tout 
particulièrement les organisations 
suivantes qui, non seulement nous 
accordèrent spontanément leur aide, 
mais qui furent également des hôtes 
des plus cordiaux envers les équipes 
qui transitèrent au Canada: 

La Gendarmerie royale du Canada 
BFC Saint-Jean 
BFC Kingston 
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BFC Montréal 
BFC Trenton 
BFC Valcartier 
BFC St John’s (T.-N.) 


BFC Toronto 18® Bataillon des services 

BFC Borden (EGEMFC) (Thunder Bay) 

202® Dépôt d’atelier (Montréal) 36® Bataillon des services (Nfld) 

1®' Bataillon des services 


Exercice Maple Sail 

Marchwood (Angleterre) - Thunder Bay (Canada) - Marchwood (Angleterre) 
Ÿ’ mars 1992 - 28 septembre 1992 


Au début de l’année passée, le REME 
fit l’acquisition d’un voilier de 38 pieds 
ayant douze couchettes pour traverser 
l’Atlantique, se rendre au coeur du 
Canada par le réseau de canaux et 
rivières nord-américain et les Grands 
Lacs et de revenir à son point de 
départ. Après l’avoir remis en état de 
fond en comble, le voilier fut armé et 
baptisé MASTER CRAFTSMAN en 
l’honneur de l’expédition. Il devint le 
foyer provisoire et le moyen de trans¬ 
port de près de 160 militaires britan¬ 
niques et canadiens, alors qu’il par¬ 
courut la moitié de la circonférence 
du globe en six mois du printemps à 
l’automne de 1992. 

L’Exercice MAPLE SAIL débuta à 
Marchwood sur la côte sud de l’Angle¬ 
terre au début de mars et se termina 
au même endroit en septembre. Avant 
d’arriver en Amérique par l’estuaire de 
la rivière Hudson dans l’État de New 
York, le MASTER CRAFTSMAN fran¬ 
chit l’Atlantique en passant par les 
Açores et les Bermudes. Pour offrir les 
plus grandes chances de participation 
à cette aventure, l’exercice fut partagé 
en 13 étapes d’une durée d’environ 2-3 
semaines. Chaque étape se terminait 
dans un port approprié où le MASTER 
CRAFTSMAN pouvait être réapprovi¬ 
sionné et réparé, s’il y avait lieu, et 
recevait un nouvel équipage. Aussi 
bien lors des étapes américaines et 
canadiennes que lors de la traversée 
finale de l’Atlantique, les équipes in¬ 
clurent des représentants des Forces 
canadiennes. Les organisations hôtes 
aux points de changement furent sur¬ 
tout des unités locales du GEMT et 
des organisations de maintenance de 
stations/bases. Les neuf étapes aux 
États-Unis et au Canada furent: 



Le voilier MASTER CRAFTSMAN sur le fleuve Saint-Laurent. 
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L’adjum Goddard à la barre du MASTER 
CRAFTSMAN traversant lAtlantique par 
beau temps. 


Exercice MAPLE SAIL 1 

Étape 5 De la rivière Hudson au 
fleuve Saint-Laurent en 
passant par le lac Champlain, 
et de Montréal à Kingston. 

Étape 6 De Kingston à la baie 

Géorgienne en passant par 
les lacs Ontario, Huron et 
Érie. 

Étape 7 De la baie Géorgienne à 

Thunder Bay en passant par 
le lac Supérieur. 

Exercice MAPLE SAIL 2 

Étape 8 De Thunder Bay à la baie 
Géorgienne. 

Étape 9 De la baie Géorgienne à 
Kingston. 

Étape 10 De Kingston àTrenton. 

Étape 11 De Trenton à Québec. 


Étape 12 De Québec à St John’s, 
Terre-Neuve 

Étape 13 De St John’s, T.-N., à 
Marchwood, R.-U. 

Les talismans transportés sur le 
MASTER CRAFTSMAN lors de sa 
traversée de l’Atlantique furent trans¬ 
mis d’une équipe à l’autre à la fin de 
chaque étape au Canada. À la fin de 
l’étape 7, ils furent expédiés par voie 
de terre à l’équipe de l’Exercice 
MAPLE CANOË qui les transmit à 
l’équipe de l’Exercice MAPLE TRAIL. 
À la fin de celui-ci, l’un des talismans 
fut retourné à l’équipage du MASTER 
CRAFTSMAN au début de l’étape 13 
pour son retour au Royaume-Uni. 


Exercice Maple Sail 1 (Etape 5) 

New York - Kingston (Ontario) 

7 mai 1992 - 22 mai 1992 


Dans l’après-midi du 8 mai 1992, nous 
avons navigué au moteur jusqu’à 
Albany en préparation à notre premier 
grand obstacle, le système de canaux 
Champlain. L’équipage se familiarisa 
avec le voilier lors de la croisière sur 
le canal Champlain où des paysages 
pittoresques s’étalèrent sous nos yeux. 
Le capitaine et le second étaient les 
seuls marins qualifiés de l’équipage; 
mais comme une grande partie du 
trajet se fit par moteur, l’apprentissage 
fut relativement facile. Durant tout le 
voyage, nous avons profité d’un beau 
temps et de plaisantes escales noc¬ 
turnes. Il n’y avait que peu de bateaux 
en ce début de saison, et les marinas 
étaient calmes. Il ne s’était passé que 
trois semaines depuis que les habitants 
avaient pêché sur la glace. Il est inutile 
de préciser que les baignades n’étaient 
pas recommandées! 


Le 10 mai, nous firent notre entrée sur 
le lac Champlain. Ce fut tout un sou¬ 
lagement de revoir l’eau libre et de se 
libérer de l’atmosphère claustrophob¬ 
ique des canaux. Dans l’après-midi du 
11 mai, nous étions au Canada dans 
la partie nord du lac Champlain. Dans 
la soirée, nous jetions l’ancre à Saint- 
Jean-sur-Richelieu à la tête du système 
de canaux du Richelieu qui conduit 
jusqu’au rivière Saint-Laurent et la ville 
de Montréal. Le commandant du 
Collège militaire nous souhaita offi¬ 
ciellement la bienvenue au Canada. 
Notre projet initial de passer rapide¬ 
ment les canaux et d’arborer le mât 
afin de naviguer «décemment» et, si 
possible, de voir les chutes Niagara 
fut contrecarré par la fermeture des 
écluses jusqu’au vendredi suivant. 
Nous sommes demeurés trois jours 
à Saint-Jean. Nous étions à 30 km par 
la route ou à 130 km par bateau de 


Montréal, notre destination pour la fin 
de semaine du 16-17 mai. Nous avons 
reçu la visite de personnages de 
marque des Forces canadiennes. Le 
GEMT canadien s’occupa très bien 
de nous et répara certaines pièces 
d’équipement hors de nos capacités. 
L’équipage fut transporté jusqu’à 
l’atelier du GEMT à Montréal (202^ 
Dépôt d’ateliers) pour prendre part à 
leur célébration du 48e anniversaire du 
GEMRC. Le capitaine présenta à ses 
hôtes une plaque pour marquer le 50® 
anniversaire du REME. Les gens à qui 
nous en avons parlé furent impression¬ 
nés ou étonnés de l’ampleur des activi¬ 
tés au cours de notre 50® anniversaire. 

Le vendredi 15 mai, le système de 
canaux ouvrit, et nous avons entrepris 
sa traversée. Nous avons passé les 
écluses avec deux autres voiliers qui 
manquaient de membres d’équipage. 
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Le MASTER CRAFTSMAN à quai à Saint-Jean-sur-Richelieu. L'équipage britannique de l’Ex Mapie Saii 1 (Étape 5) aœueiiiait le bgén Emond 
(commandant de la BEC Saint-Jean) et le Icol Dufour (C Serv tec de la BEC Saint-Jean). 


ce qui ralentit notre progression. 
Comme nous avions un équipage 
nombreux, trois membres furent trans¬ 
férés à leur bord pour les aider à fran¬ 
chir le système. Ceci permit d’accélérer 
les choses, mais il devint rapidement 
évident que nous n’arriverions pas à la 
dernière écluse (qui nous permettrait 
d’atteindre le Saint-Laurent) avant sa 
fermeture. À cette ultime écluse, le 
capitaine amadoua le responsable qui, 
à notre grande surprise et à notre 
grand plaisir, accepta de garder 
ouverte la dernière écluse le temps 
qu’il fallait. Finalement, elle demeura 
ouverte deux heures de plus. Nous 
aurions pris moins de temps si la direc¬ 
tion d’un des voiliers sur lequel nous 
avions envoyé deux de nos membres 
ne s’était pas bloquée. Nous sommes 
revenus sur nos pas pour le remorquer 
jusqu’à un débarcadère voisin avant de 
récupérer nos marins et de franchir le 
système. 

Nous sommes arrivés à Sorel sur le 
Saint-Laurent au crépuscule. Nous 
pouvions enfin arborer le mât. C’était 
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Le bgén Emond discutant navigation avec te capitaine britannique du MASTER CRAFTSMAN. 


en principe une opération facile; mais 
nos cabrioles amusèrent bien les 
spectateurs locaux. Avec le mât en 
place, nous avons décidé de naviguer 
de nuit jusqu’à Montréal afin d’offrir 
cette expérience à l’équipage. Peu 
après notre départ, le capitaine fit 
monter tout le monde sur le pont pour 
leur montrer comment gros, sombres 
et rapides étaient les autres usagers 
du fleuve: un grand cargo était soudain 
apparut par l’arrière. Tout le monde 
profita rapidement de cette leçon de 
vigie attentive. Heureux à présent que 
l’équipage était au fait des dangers sur 
les grandes voies de navigation, le 
capitaine abandonna la tâche de nous 
mener à Montréal aux chefs de quart. 
Après un détour et une lutte contre les 
courants qui nous ramenait en aval 
aussi vite que nous tentions de remont¬ 
er le fleuve, le MASTER CRAFTSMAN 
fit son entrée à la marina du Vieux 
Montréal. 

C’était la fin de semaine des célébra¬ 
tions du 350® anniversaire de Montréal. 
Le MASTER CRAFTSMAN fut apprêté 


pour l’occasion et attira beaucoup 
l’attention des foules énormes qui 
envahirent les quais de la marina. Il y 
avait un air de fête auquel se joignit 
l’équipage. Le tout fut couronné par 
un feu d’artifice spectaculaire dans la 
soirée du samedi. Après s’être ainsi fait 
remarquer, nous avons pris le chemin 
vers le calme du lac Ontario à travers 
une autre section de canaux. Celui-ci 
avait de vastes écluses conçues pour 
les cargos, et chaque niveau de mon¬ 
tée était d’environ 15 mètres. Juste 
avant le lac Ontario, il y a une région 
dénommée les «Mille Iles». Nous ne 
les avons pas compté, mais c’est tout 
un panorama. Toute une variété de 
propriétés a été construite sur les îles: 
certains de véritables châteaux avec 
des yachts de millionnaires amarrés au 
quai, d’autres des cabanes s’accroch¬ 
ant précairement à de grands rochers. 
La récession ne semblait pas avoir 
visité la région. 

Ce n’est qu’au cours des deux der¬ 
nières journées que nous avons pu 
hisser les voiles et faire taire le moteur. 



Le MASTER CRAFTSMAN à quai à Montréal. 


Enfin de la «vraie» voile. L’équipage 
dut s’adapter à un mode de vie beau¬ 
coup plus physique. Le capitaine donna 
à l’équipage diverses leçons nautiques 
qui furent absorbées à divers degrés. 
Le travail devint beaucoup plus intensif 
que lors de la croisière par moteur; 
mais il donna beaucoup plus de satis¬ 
faction. Le 21 mai, à la voile, nous 
avons laissé les Mille îles derrière 
nous, alors que le fleuve se jetait dans 
le lac Ontario. Notre destination finale 
était le Collège militaire royal de 
Kingston. De nouveau, nous avons 
bénéficié de la superbe hospitalité 
qui nous fut accordée durant tout 
l’exercice. Nous attendaient le loge¬ 
ment et une fourgonnette avec chauf¬ 
feur pour nous faire visiter la ville. Nous 
nous sommes extraits du voilier et nous 
avons passé au nettoyage avant la 
passation à l’équipage de relève. À 
l’arrivée de celle-ci, la cérémonie de 
passation fut expédiée étant donné 
que le MASTER CRAFTSMAN se 
trouvait en réparations. Après les 
adieux, nous nous sommes dirigés 
vers l’aéroport de Toronto pour prendre 
notre vol de retour vers l’Angleterre sur 
un appareil d’Air Canada. 

L’hospitalité qui nous fut offerte lors de 
l’exercice (particulièrement au Canada) 
fut exemplaire. Rien n’était trop beau. 
Le capitaine et l’équipage désirent 
transmettre ses remerciements les 
plus sincères à toutes les personnes 
impliquées. Nous espérons revenir un 
jour. 
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Exercice Maple Sail 1 (Etape 6) 

Kingston (Ontario) - Midland (Ontario) 

22 mai 1992 - 8 juin 1992 


Participant des FC: 

Cpl Roberts (BFC Kingston) 

Sdt Bidner (2® Bataillon des services) 

Notre étape débuta le 23 mai à 
Kingston en Ontario et se termina deux 
semaines plus tard après avoir franchi 
le canal Midland, le lac Érié, la rivière 
Détroit, le lac Huron avant d’atteindre 
la baie Géorgienne. Nous avons ren¬ 
contré l'équipage britannique à Kingston. 

11 avait fait un long voyage du Royaume- 
Uni à Toronto et apprécia fort l’excel¬ 
lent soutien administratif et la réception 
organisés par la BFC Kingston. Trois 
heures plus tard, il s’installait dans des 
logements confortables pour un bon 
sommeil réparateur. 

Le lendemain, un samedi, nous nous 
sommes mis à l’ouvrage pour en 
apprendre le plus possible sur le 
MASTER CRAFTSMAN et ses équipe¬ 
ments. On nous enseigna également 
comment vivre sur un voilier, comment 
s’arranger pour les couchettes, com¬ 
ment hisser les voiles ainsi que les 
procédures de sauvetage dans le cas 
où un membre se retrouverait à l’eau. 
Tous reçurent un harnais de sécurité, 
des bottes marines et un ciré très bien 
fait et très élégant. Nous nous sommes 
affairés à préparer le voilier et installer 
un nouveau rail d’écoute de grand- 
voile, l’original ayant été endommagé 
lors de la traversée de l’Atlantique. Ce 
fut une tâche difficile, et nous avons 
été très reconnaissants de l’aide de 
l’atelier de Kingston pour sa production 
sur mesure. Alors que nous complé¬ 
tions les derniers préparatifs à bord du 
voilier, les filles de l’équipage se rend¬ 
irent en ville pour faire des provisions 
pour quatre jours. 

Très tôt le dimanche matin, le MASTER 
CRAFTSMAN appareilla à la force du 
moteur. Suivi un trajet à la voile de 26 
heures vers Toronto sous un vent de 

12 à 15 noeuds. Nous savions que 
naviguer pouvait être plaisant ou diffi¬ 
cile, mais rien ne nous avait préparé à 
notre première nuit. Aussitôt le dîner 


terminé, il sembla que tout l’équipage 
voulut profiter du panorama à l’arrière 
du voilier (le mal de mer nous avait 
frappés). S’y ajouta le froid extrême 
qui fit passer à tous une éreintante nuit 
blanche. Les leçons de cette première 
nuit nous permettrons de passer à 
travers le reste de la croisière. 

L’une des techniques de base que 
nous avons rapidement apprise fut de 
garder le voilier en ligne droite durant la 
nuit. Obtenir un point fixe avec le com¬ 


pas semble assez facile; mais tenter 
de garder en vue ce point est une toute 
autre histoire. À cause de la houle et du 
délai de réaction du gouvernail, vous 
êtes constamment obligé de corriger 
votre route, ce qui donne une naviga¬ 
tion en zigzag. Vous devez également 
établir un point de référence à distance, 
une étoile par exemple. Mais vous 
devez alors faire attention à corriger 
régulièrement ce point car la position 
de la plupart des étoiles change con¬ 
stamment par rapport à votre position. 



Le MASTER CRAFTSMAN naviguant par beau temps sur le lac Huron. 
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Le jeudi 26 mai, le MASTER CRAFTS- 
MAN prit le départ au canal Welland, et 
le passage jusqu’à Port Weller fut calme. 
Le canal qui contourne les chutes 
Niagara a sept écluses d’un dénivelle¬ 
ment de 15 m et une dernière écluse 
de chasse près du lac Érié qui se trouve 
à 110 m plus haut que le lac Ontario. 
Chaque écluse est d’une longueur de 
285 m, et il faut environ 10 minutes 
pour le remplir avec 110 millions de 
litres d’eau par gravité. Nous avons 
entrepris le passage à 2000 heures 
et, au cours des huit heures suivantes, 
nous avons franchi à une vitesse con¬ 
stante ses 37,5 km grâce à notre bon 
moteur Perkins Perama. Entrer dans 
ces vastes écluses la nuit avec l’eau 
qui surgit et les parois imposantes de 
chaque côté fut un expérience mémo¬ 
rable. Le lendemain, la majorité de 
l’équipage visita les chutes Niagara 
avant de prendre le départ à la nuit 
tombante pour Leamington sur le lac 


Érié. Nous nous y sommes amarré 
36 heures plus tard, ayant dû utiliser 
le moteur sur la plus grande partie du 
parcours. Suivi alors une excellente 
course jusqu’à l’embouchure de la 
rivière Détroit avec Ray Bidner au gou¬ 
vernail s’offrent le plus large sourire 
qui soit! À Détroit, nous nous sommes 
amarrés à la St Aubin Marina près 
du Renaissance Centre. 

Quittant Détroit très tôt le dimanche 31 
mai, nous avons lutté contre le courant 
de la rivière avant de profiter d’une 
excellente navigation sur le lac Ste- 
Claire. Nous avons dû utiliser de nou¬ 
veau le moteur pour remonter la rivière 
jusqu’à Port Huron/Sarnia. Nouveau 
départ très tôt le lundi contre un très fort 
courant sous le pont «Blue Water» 
avant d’entrer dans le lac Huron. Une 
navigation houleuse durant la journée, 
suivie d’une autre nuit froide, mais 
ayant franchi une bonne partie du 


lac Huron. Nous sommes arrivés à 
Tobermory - une belle ville de 282 
habitants - à 1500 heures sous un soleil 
brillant et avec un moral excellent. 

Pour résumer, l’exercice fut un succès 
complet. Non seulement nous avons 
atteint notre objectif, mais nous, mili¬ 
taires britanniques et canadiens, avons 
eu l’occasion de nous connaître sur 
un plan plus personnel. Tous furent 
impressionnés par l’hospitalité cana¬ 
dienne, et les capitaines de marinas se 
firent un plaisir de nous offrir un mouill¬ 
age. Certains capitaines nous accordè¬ 
rent même des rabais après avoir su ce 
que nous tentions d’accomplir. 

Comme note finale, nous désirons 
remercier tous les membres du REME 
et du GEMT pour leur soutien ainsi 
qu’à tous les membres de l’équipage 
du MASTER CRAFTSMAN pour le 
plaisir et l’amitié. 


Exercice Maple Sail 1 (Étape 7) 

Baie Géorgienne - Thunder Bay 
8 juin 1992 - 19 juin 1992 


À notre arrivée à Toronto, nous avons 
été accueilli par le représentant des 
Forces canadiennes et le commandant 
de l’EGEMFC. Durant les deux jours 
qui suivirent, nous avons été les invités 
du GEMT canadien qui nous fournit 
transport, guides et logement. Le 
deuxième jour, les Canadiens défièrent 
les gars au golf, alors que les plus 
anciens prirent possession du MASTER 
CRAFTSMAN des mains de l’équipage 
précédent. Dans la soirée, les deux 
équipages furent les invités à un 
barbecue où des gages d’amitié furent 
échangés et de copieuses rations de 
boeuf tendre et de «Labatt» furent con¬ 
sommées. Les Canadiens furent des 
hôtes parfaits à qui nous devons la 
plus grande gratitude pour leur aide et 
leur patience. 

Après les adieux du commandant, 
le MASTER CRAFTSMAN se mit en 
route de Midland à Sans Souci. Alors 
que le capitaine descendait dans la 
cabine pour se colleter au système 


de positionnement global (SPG), que 
l’on surnomma «Trimble», l’équipage 
entreprit de connaître le voilier - mal¬ 
heureusement, il n’y avait pas de vent, 
et le trajet de 60 km fut complété à 
l’aide du moteur. 

Le lendemain, le temps se montra 
maussade et brumeux - ce fut un long 
périple de 100 km. Le radar ne fonc¬ 
tionna jamais, «Trimble» continua de 
faire des caprices, et la brume trans¬ 
forma la croisière en cauchemar. 

C’est là qu’intervint l’expérience du 
capitaine. Et nous avons apprécié 
grandement la corne de brume 
automatique. 

Après une journée sur les nerfs, nous 
étions près de notre destination. Ce 
qui fut confirmé par l’appel d’une autre 
corne de brume qui se rapprochait de 
façon inquiétante. Le capitaine com¬ 
manda avec tout son bon sens de 
mettre en panne. C’est alors que le 
traversier de Tobermory apparut dans 


la brume à moins de 100 m. Sa masse 
dominante nous rendit très vulnérable 
et inquiet. Mais nous avons profité de 
la situation en le suivant jusqu’au port. 

Nous avons quitté a regret la plaisante 
ville de Tobermory pour nous diriger 
vers Providence Bay. Bien que le vent 
fut contre nous, nous avons fait un bon 
20 noeuds. Nous avons alors fait la 
connaissance avec les mouches 
noires et les maringouins du Canada - 
même le curry de Port Watch ne 
découragea pas ces bestioles. 

Le lendemain, nous avons traversé 
la partie nord du lac Huron pour nous 
arrêter au village de De Tour aux 
États-Unis. En chemin, trois intrépides 
décidèrent de mettre à l’épreuve leur 
nouveau maillot de bain. Audacieuse¬ 
ment précédés par Anna, Chris et 
John plongèrent et s’élancèrent autour 
du bateau. Le température de l’eau se 
situait à 7 degrés C, et le temps enreg¬ 
istré des trois nageurs les aurait quali- 
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fiés pour Barcelone. Ce fut une leçon 
salutaire sur la nécessité de sauver 
rapidement toute personne tombant 
par dessus bord. 

Puis ce fut le moment de remonter la 
rivière Ste-Marie qui sépare les lacs 
Huron et Supérieur. Le chenal était 
étroit avec des bateaux-citernes de 
250 m naviguant de chaque côté. C’est 
pourquoi nous sommes demeurés 
dans la même voie. À cause du déni¬ 
vellement de 8 m entre les deux lacs, 
nous avons dû emprunter un système 
d’écluses. Ce fut fait rapidement grâce 
au savoir faire américain. 

À Sault Ste Marie, nous avons tenté 
d’acheter des cartes marines pour 
notre voyage; mais nous avons été 
horrifiés de n’obtenir que des cartes 
de tourisme des Grands Lacs. C’est 
un équipage peu exubérant qui fit son 
entrée sur le quatrième plus grand lac 
au monde. La température s’abaissa, 
et le froid se fit mordant à l’occasion. 
Nous avions toujours le vent contre 
nous et aucun renseignement sur le 
port vers lequel nous nous dirigions. 
Les seuls signes de vie persévéraient 
à nous sucer le sang, et la ville la plus 
proche se trouvait à 13 km. 


Nous avons longé la côte sud du lac 
Supérieur en faisant escale à divers 
ports. Le vent provenait toujours du 
N-0, et le MASTER CRAFTSMAN put 
atteindre les 9 noeuds jusqu’à l’escale 
de Copper Harbour. Nous avons été 
accueilli par trois jeunes filles en cos¬ 
tume allemand à l’extérieur d’un rest¬ 
aurant. Les plus anciens membres de 
l’équipage annulèrent leur ragoût aux 
pâtes pour manger à terre!! 

Notre dernier arrêt fut peut-être le plus 
intéressant: l’île Royale est une réserve 
faunique contenant une large popula¬ 
tion de caribous et un petit nombre de 
loups. Les prévisions météo avaient 
prophétisé de mauvaises conditions 
pour notre dernière étape, et nous 
avons été gâtés. Les éclairs sem¬ 
blaient nous chercher, et la pluie 
tombait à boire debout. Ce fut la plus 
belle étape. Les vagues s’élevaient à 
une quinzaine de mètres; nous les 
avons affrontées avec le foc no 1 et 
deux ris. Thunder Bay apparut rapide¬ 
ment, et nous avons été heureux 
d’amarrer après une journée grisante 
mais éreintante. 


À Thunder Bay, nous avons été 
accueillis par la Milice canadienne et 
la Réserve de la Marine. En très peu 
de temps, les détails de l’exercice 
firent les manchettes du journal local, 
et le capitaine fut interviewé à la radio 
et à la télévision. 

Qu’avons-nous accompli? Nous avons 
parcouru 1 000 km sur la plus vaste 
étendue d’eau douce au monde. Nous 
avons expérimenté le mauvais temps, 
le mal de mer et l’inattendu; nous avons 
navigué dans la brume épaisse et dans 
des eaux inconnus sans l’aide de 
cartes détaillés et d’appareils de navi¬ 
gation fonctionnels. Nous avons ren¬ 
forcé les leçons de travail en équipe et 
de confiance mutuelle. Et les paysages 
et la faune sauvage se révélèrent mag¬ 
nifiques. L’une des impressions qui 
durera, sera les gens que nous avons 
rencontré lors de notre passage. Par¬ 
tout où nous sommes allés, nous avons 
été accueillis avec étonnement qu’un 
groupe de Britanniques puissent fran¬ 
chir l’Atlantique et parcourir les Grands 
Lacs. Nous avons reçu constamment 
aide et amitié. Finalement, nous 
tenons à remercier tous les organi¬ 
sateurs de cette aventure. 


Exercice Maple Sail 2 (Etape 8) 

Thunder Bay - Midland 
19 juin 1992 - 3 juillet 1992 


Participant des FC: 

Cpl Hawkins (CETT, Ottawa) 

Nous avons été accueilli à l’aéroport 
par le capitaine sortant et escorté, 
quelque peu fatigués à la suite du 
décalage horaire, jusqu’aux logements 
réservés pour nous au manège local 
de la Milice. Nous y avons rencontré 
notre camarade du GEMT canadien, 
Greg Hawkins. Notre capitaine fit face 
avec style à l’intérêt des médias 
locaux. Durant l’après-midi, nous 
avons fait l’exercice sur le voilier dans 
le port. Ce fut la meilleure navigation 
que nous allions connaître pour 
plusieurs jours. 


Le 20 juin 1992, nous avons pris le 
départ pour l’île Royale. Nous avons 
changé notre plan original de naviguer 
au nord du lac Supérieur et ainsi 
reprendre la route de l’étape 7. Nous 
avons choisi de naviguer au sud du 
côté américain. Nous avions tous été 
averti que les températures sur la lac 
Supérieur en ce mois de juin seraient 
beaucoup plus basses qu’il fallait s’en 
attendre à cette époque de l’année. 

En effet, le lac Supérieur est le plus 
grand et le plus profond des Grands 
Lacs. Au début, le vent était au 
rendez-vous, mais il faisait très froid. 

Et à cause de courants par le flanc, 
la croisière fut peu confortable. La 
température était de quatre degrés 
seulement, tout comme celle de l’eau. 


et certains membres de l’équipage 
furent heureux de leurs achats de 
vêtements chauds supplémentaires 
faits à la dernière minute à Thunder 
Bay. 

Nous aurions aimé passer plus de 
temps à l’île Royale afin d’explorer la 
réserve, mais nous devions atteindre 
Sault Ste Marie selon l’échéance. Sur 
une eau de verre, nous avons quitté 
Rock Harbour à 0730 h et parcouru 
au moteur les 90 km jusqu’à Copper 
Harbour sur le territoire américain. 

Grande Marais n’avait guère à offrir 
sauf d’excellentes pâtisseries - les 
installations à quai étaient réduites 
au minimum. Notre escale, Whitefish 
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Point, n’étant qu’à 80 km, nous avons 
pris le départ sans nous presser. Tout 
d’abord, nous avons profité d’un peu 
de vent pour naviguer à la voile et 
avons hissé le spinnaker. Mais la 
température et le vent tombèrent de 
nouveau. Whitefish Point était une 
endroit très petit qui manquait 
d’installations. 

De Whitefish Point à Sault Ste Marie 
où se termine le lac Supérieur, il n’y 
avait que 60 km. Encore une fois, le 
vent était absent, et nous avons dû 
utiliser le moteur jusqu’aux écluses 
tout croisant de nombreux «Lakers». 
Les écluses de «Soo», comme on les 
appelle, sont censées être les plus 
larges du monde et voient passer le 
tonnage le plus élevé. Il y a des 
écluses du côté américain et du côté 
canadien. Le dénivellement est de 8 
m. Après leur passage, nous avons 
franchi la frontière et nous nous 
sommes amarrés à une marine du 
côté canadien. 

Le lendemain, nous avons descendu 
la rivière de nouveau sans vent. Notre 
destination était l’île Drummond aux 
États-Unis où nous devions passer 
la nuit avant de nous engager dans 
le chenal Nord. Nous avions franchi 
450 km, environ la moitié du trajet. Le 
chenal est d’environ 130 km de long¬ 
ueur et d’un maximum de 32 km de 
largeur. Il offre une superbe navigation 
parmi de nombreuses îles et chenaux. 
Il nous fut possible de passer quatre 
jours sur le lac et, pour la première fois 
depuis plusieurs jours, de naviguer à 
la voile. Nous avons innové en navi¬ 
guant au spinnaker et au parachute 
fixe déployés en même temps. Lors 
d’un mouillage nulle part, pensions- 
nous, nous avons été invité par le 
propriétaire d’une cabane sur une île. 
Nous avons pu profiter d’un sauna, 
entre autres choses, et d’un bon repas 
de poisson frit. Notre contribution au 
repas fut un curry. Le lendemain 
matin, on nous permit d’utiliser le gril 
pour préparer notre déjeuner, tout en 
côtoyant des colibris qui s’alimentaient 
à quelques mètres de nous. 

De là, nous avons navigué sur une 
courte distance jusqu’à Little Current 
où le chenal Nord se jette dans la baie 
Géorgienne. Nous y avons passé la 
nuit avant de négocier le pont tournant 
qui joint l’île Manitoulin à la terre ferme 
et de rejoindre notre prochaine 


escale, Killarney. Une erreur de 
navigation nous amena parmi des 
rochers plats. La quille touchant, 
nous avons pu nous en sortir avec 
le moteur après plusieurs essais. 

Une fois à Killarney, une vérification 
de la quille ne révéla aucun dommage 
à notre grand soulagement. De nou¬ 
veau, nous avons profité d’une grande 
hospitalité. Le propriétaire du Killarney 
Mountain Lodge offrit généreusement 
le petit déjeuner à son restaurant le 
lendemain matin. C’était le dernier jour 
de juin, et notre périple s’achevait 
rapidement. Le lendemain, c’était la 
fête du Canada, et nous nous sommes 
dirigés vers Lion’s Head, un petit port 
plus loin sur la côte. Nous pensions y 
assister à un feu d’artifice. Nous en 
avons été pour nos frais: non seule¬ 
ment il n’y eut pas de célébrations 
mais la ville semblait déserte (il n’y 
avait pas un seul bar). 

Le dernier jour, 2 juillet, débuta tôt 
avec un départ à 0450 h, juste avant 
l’aube. Nous avions à parcourir quel¬ 
que 150 km jusqu’à Midland au sud- 
est de la baie Géorgienne. Nous avons 
pu naviguer à la voile durant six heures 
au milieu de la journée. Mais le vent 
tomba de nouveau, et nous avions 
utilisé le moteur sur les 50 derniers 
kilomètres. 


Les deux journées suivantes furent 
occupées à nettoyer le voilier, à faire 
allers et retours entre Midland et 
Borden (Ontario), à confier le voilier 
à la nouvelle équipe et à prendre con¬ 
tact par satellite avec Arborfield au 
Royaume-Uni pour les festivités du 
REME. Nous avons visité Toronto et 
les chutes Niagara pour finalement 
prendre l’avion de retour pour 
l’Angleterre. 

Nous avons parcouru 1 150 km en 
deux semaines, rencontré des gens 
très intéressants et vu une grande 
variété de paysages et d’animaux 
sauvages sur l’un des meilleurs plans 
d’eau navigables au monde. À part 
notre échouage, l’aspect le plus mém¬ 
orable de tout le périple fut la chaleur¬ 
euse hospitalité qui nous fut accordée. 
Notre camarade canadien, Greg 
Hawkins, fut un atout des plus utiles 
sur le plan de la culture et de la 
gastronomie canadiennes, tout en 
étant un membre d’équipage 
enthousiaste et volontaire. 

Nous nous devons de remercier tous 
ceux qui organisèrent et soutinrent 
cette expédition. Ce fut une expér¬ 
ience dont nous nous souviendrons 
avec plaisir pour longtemps. Merci au 
MASTER CRAFTSMAN pour nous 
avoir servi admirablement! 
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Exercice Maple Sail 2 (Etape 9) 

Baie Géorgienne - Kingston 
3 juillet 1992 - 17 juillet 1992 


Participant des FC: 

Sgt Tollenaere (BFC North Bay) 

Notre étape de l’Exercice MAPLE 
BAIL consistait à ramener le MASTER 
CRAFTSMAN à Kingston en Ontario, 
un voyage de quelque 1 300 km. La 
route choisie partait de Midland dans 
la baie Géorgienne pour se diriger vers 
l’ouest jusqu’au lac Huron, puis plein 
sud pour rejoindre le lac Érié. Par la 
suite, nous devions nous diriger vers 
l’est, franchir le canal Welland et tra¬ 
verser le lac Ontario jusqu’à la BFC 
Kingston. Là, nous devions confier le 
voilier au prochain équipage. 

Nous avons quitté Midland en direc¬ 
tion de l’ouest pour traverser la baie 
Géorgienne. Lors de notre première 
journée de navigation et après que 
certains membres de l’équipage eurent 
décidé d’évacuer leur déjeuner par¬ 
dessus bord, nous avons fait face à 
un problème assez grave. L’étai se 
rompit, ce qui empêcha de hisser les 
voiles. Nous avons dû utiliser le moteur 
jusqu’à Owen Sound où s’effectuerait 
la réparation. Après deux jours 
d’attente, nous avons repris le voyage. 
Nous avons franchi le reste de la baie 
Géorgienne durant la nuit. À l’aube, 
nous étions sur le lac Huron. Le vent 
qui s’éleva une seule fois fut inusité et 
contraire; une épaisse brume y flottait 
également. 

Nous sommes restés sur le lac Huron 
jusqu’au lendemain en nous dirigeant 
au sud vers le port de Sarnia où nous 
avons rencontré de nouveau de la 
brume. Cette fois, elle s’éleva durant 
la nuit, réduisant le visibilité à quelques 
mètres seulement - très inquiétant 
étant donné que nous nous trouvions 
dans le principal chenal de navigation. 

Ayant réussi à franchir le lac Huron, 
nous avons poursuivi notre chemin par 
la rivière Ste-Claire jusqu’à la baie de 


Détroit. Nous avons pu visiter un peu 
Détroit (grâce à la compréhension du 
département de l’Immigration améri¬ 
cain). Les quelques jours suivants 
furent passés à naviguer sur le lac 
Érié, surtout en fuyant devant une tor¬ 
nade qui, lorsqu’elle nous eut rejoint, 
était heureusement à son dernier 
souffle. Mais un ou deux membres 
de l’équipage comprirent finalement 
l’utilité des planches sur le côté des 
couchettes! 

Le canal Welland, notre obstacle sui¬ 
vant, se révéla très intéressant. Une 
fois franchi les énormes écluses du 
canal, le lac Ontario se révéla à nos 
yeux. Nous avons fait escale à 
Niagara-on-the-Lake afin de visiter les 
chutes le lendemain. Ayant mémorisé 
ce spectacle, l’équipage prépara le 
voilier pour la dernière croisière. Mal¬ 
heureusement, lors de l’inspection 
avant le départ, nous avons constaté 
que le bâti du moteur était fissuré. 


Le MASTER CRAFTSMAN fut tout de 
même considéré en état de naviguer. 
Mais nous étions restreints à le faire à 
la voile seulement. Nous avons repris 
la route en sortant au pas de tortue du 
port. Nous avons dû affronter les pires 
vents possibles, virtuellement par 
l’avant. Nous avons navigué ainsi 
jusqu’à Kingston, parfois ne dépassant 
pas un noeud. Mais nous avons réussi 
à rejoindre notre destination le jour 
même de la passation du voilier. 

Tout l’équipage apprécia leur voyage 
et surtout la chance de participer à une 
aventure unique. Il transmet unanime¬ 
ment leurs remerciements à tous les 
organisateurs et au personnel de sou¬ 
tien, notamment aux bases des Forces 
canadiennes qui lui offrirent leur aider 
et leur hospitalité si spontanément et si 
généreusement. 



Le MASTER CRAFTSMAN dominé par une écluse du canal Welland. 
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Exercice Maple Canoë 

Fort McMurray (Alberta) - Quesnel (Colombie-Britannique) 
13 mai 1992 - 22 juillet 1992 


L’Exercice MAPLE CANOË eut lieu 
dans le nord de l’Alberta et de la 
Colombie-Britannique. La première 
étape consista en un trajet en canot de 
Fort McMurray sur la rivière Athabasca 
à Fort- Chippewayan sur le lac Atha¬ 
basca, puis à remonter la rivière de la 
Paix jusqu’à Peace Point et, finale¬ 
ment, toujours en canot, à se rendre 
de Peace River à Fort-Vermilion. La 
seconde étape débuta à Taylor, près 
du Fort St John, pour se poursuivre sur 
la rivière de la Paix par le lac Williston 
jusqu’au lac Summit et, après un por¬ 
tage de 45 km jusqu’au fleuve Fraser, 
se terminer à Quesnel. L’équipe de 
chaque étape incluait quatorze 
membres répartis dans sept canots, 
soutenus par une équipe terrestre de 
deux membres. 



COLOMBIE-BRITANNIQUE 


1 
I 


/ 


1 EEB / 

Fort St. John ® 

V,.. ••■Rivière de la Paix'-, 


Fort Vermillion 

t 


jrlôf 

FortChipewo^o|^^^^ 


■® Peoœ River 


Etape 2 


ALBERTA 


Etape 1 




(• 


Fort McMurray 


Exercice Maple Canoë 


\{13 moi-22 juillet) j 
Fort McMurray, Alb. - Quesnel, C.-B. 


Exercice Maple Canoë 1 

Fort McMurray - Fort Vermilion 13 mai 1992 -19 juin 1992 


Participants des FC: 

Sdt D R Labelle 

(2® Bataillon des services) 

Cpl R Durand 

(2® Bataillon des services) 

Cpl J Raedts 
(EGEMFC) 

Cpic A Lemire 
(EGEMFC) 


Le mercredi 13 mai 1992, le cpl Durand 
et moi, nous nous sommes portés vol¬ 
ontaires pour représenter la Compagnie 
de maintenance du 2® Bataillon des 
services à l’Exercice MAPLE CANOË 
1, la première des deux étapes en 
canot de l’Exercice MASTER CRAFTS- 
MAN. Dans l’après-midi, on nous 
présenta un bref aperçu de ce qui se 
passerait durant le mois qui venait. 


Le lundi suivant, après de rapides pré¬ 
paratifs, nous nous sommes mis en 
route pour Calgary. Très tôt le matin, 
nous avons quitté Petawawa pour nous 
rendre à Ottawa afin d’attraper un vol 
pour Edmonton où un chauffeur nous 
accueillit pour nous conduire à la BFC 
Calgary. 

Le lendemain matin, nous avons ren¬ 
contré certains des participants et 
l’équipe de soutien. Disposant de quel- 
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ques jours avant de se rendre au point 
de départ de l’exercice, nous en avons 
profité pour aider l’équipe de soutien à 
récupérer et préparer l’équipement qui 
nous était prêté par la BFC Calgary. 
Une fois les préparatifs complétés, 
nous avons chargé les camions et pris 
la direction d’Edmonton pour y ren¬ 
contrer les autres participants britan¬ 
niques qui venaient d’arriver de 
Grande-Bretagne par avion. Nous 
avons continué vers Fort McMurray 
dans la soirée. Nous avons profité 
d’un sommeil réparateur, nous avons 
dégusté un copieux déjeuner le lende¬ 
main matin avant de répartir les canots 
et de nous rendre à la rivière. Pour la 
plupart d’entre nous, c’était une pre¬ 
mière expérience sur ce type d’eau et 
sur long parcours en canot. C’est pour¬ 
quoi nous étions un peu nerveux à la 
perspective du formidable périple qui 
nous attendait. Le territoire était en 
pleine nature sauvage, sans contact 
avec la civilisation et sans assistance 
d’urgence. Nous avons rapidement 
réalisé que l’exercice avait bénéficié 
d’une méticuleuse planification et que, 
dans n’importe quelle circonstance, il y 
avait probablement un plan d’urgence. 

Nous étions quatorze, quatre Cana¬ 
diens et dix membres de l’Armée 
britannique. Deux personnes devaient 
occuper chaque canot. Nous dispos¬ 
ions de canots Grueman en aluminium 
qui se révélèrent un choix judicieux, 
puisqu’ils sont stables, légers et 
robustes. Chaque canot transportait 


les effets personnels, une tente pour 
deux, les rations et des provisions pour 
les bivouacs. La charge était limitée à 
la taille des canots, c’est pourquoi les 
effets personnels devaient être réduits 
au volume et au poids minimaux. 
L’équipe de soutien devaient transport¬ 
er les grosses provisions et les articles 
les plus lourds: mais nous devions 
emporter des provisions suffisantes 
pour survivre au cas où il nous serait 
impossible d’atteindre les points de 
rendez-vous. Ce qui signifierait impro¬ 
viser dans la nature et l’utiliser pour 
suppléer à nos rations de campagne. 

Une fois rendu sur les bords de la 
rivière Athabasca, on nous confia les 
deux talismans britanniques qui avaient 
été expédiés du lac Supérieur à la fin 
de l’Exercice MAPLE SAIL 1 (Étape 7). 
Nous avons effectué une dernière 
vérification, et les avirons frappèrent 
l’eau pour la première fois. Ce jour 
même, nous avons parcouru 50 km 
avant de rencontrer l’équipe de soutien 
pour la nuit. 

Au cours des deux jours suivants sur la 
rivière Athabasca en direction de Fort 
Chippeweyan, le canotage se révéla 
toute une tâche. À Fort Chippeweyan, 
nous avons été accueilli par les habi¬ 
tants et la GRC. Tout le monde s’est 
amusé à visiter la région pendant les 
deux jours de repos et nous avons tout 
profité du BBQ spécial organisé par 
la GRC. 


De nouveau sur la rivière, nous avons 
remonté le courant de la rivière de la 
Paix jusqu’à Peace Point. Après une 
brève escale, nous avons repris notre 
périple sur la puissante rivière de la 
Paix, mais cette fois dans le sens du 
courant. Après quelques jours de dérive 
et un peu de canotage, nous sommes 
arrivés à un terrain de camping juste à 
l’extérieur de Manning en Alberta. Le 
lendemain matin, nous avons effectué 
l’étape finale de notre voyage, à 
l’exception d’une dernière escale pour 
le réapprovisionnement et pour pêcher 
encore un peu. 

À Fort-Vermilion, nous avons retiré les 
canots de l’eau. Nous sommes instal¬ 
lés dans un hôtel pour célébrer la fin 
de notre voyage. Le lendemain, nous 
avons nettoyé les canots et nous les 
avons chargé pour prendre la route 
jusqu’à Peace River. 

Pour conclure, ce fut un exercice très 
intéressant et physiquement exigeant. 
Nous nous sommes fait de nouveaux 
amis parmi les Britanniques et le long 
de la rivière - assez surprenant nombre 
d’entre eux se prénomment Bob! 

Nous désirons remercier les organisa¬ 
teurs de cet exercice. L’organisation 
administrative était bien planifié, et il 
est évident que beaucoup de travail fut 
consacré par plusieurs personnes afin 
que quelques chanceux puissent parti¬ 
ciper à cette aventure. C’est quelque 
chose que nous n’oublierons pas de 
si tôt. 


Exercice Maple Canoë 2 

Taylor - Quesnel 19 juin 1992 - 22 juillet 1992 


Participants des FC: 

Adjum D Otto (DMTGM, QGDN) 

Cpl D Manuel 

(2° Bataillon des services) 

Cpl C Reddick 

(2® Bataillon des services) 

Sdt D Andrews 

(1®' Bataillon des services) 


Le 23 juin, nous nous sommes rassem¬ 
blés à la BFC Calgary qui devait être la 
base de soutien de la seconde étape 
de l’Exercice MAPLE CANOË. De là, 
nous avons rejoint le point de rendez- 
vous avec la première équipe de cano¬ 
tage par minibus - un voyage de 13 
heures. 

L’équipage précédente nous ayant 
confié les deux talismans, nous avons 
entrepris notre exigeant périple sur la 


rivière de la Paix. Les premiers jours 
furent quelque peu mouvementés à 
tenter de s’habituer à canoter et à gou¬ 
verner toute la journée tout en appren¬ 
ant les différents coups d’aviron et les 
techniques de sécurité requises. La 
première difficulté fut la langue: l’ang¬ 
lais de Sa Majesté et l’anglais tel que 
nous le pratiquons sont sensiblement 
différents. Mais il nous fallut pas beau¬ 
coup de temps pour mettre les «Brits» 
au courant!! 
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Lorsque nous avons quitté Calgary, 
la température était presque parfaite 
avec beaucoup de soleil, une légère 
brise et une chaleur clémente. Le beau 
temps se maintint de Taylor en C.-B. 
jusqu’à Fort St John et à notre entrée 
sur le lac Williston - en tout environ 7 
jours. À partir de là, le vent se gonfla 
continuellement, ainsi que nombre de 
nuages dont certains très sombres. 

La première étape de 260 km de notre 
aventure se révéla relativement facile 
jusqu’à la ville de Peace River. Ceci 
nous permit d’acquérir de l’expérience 
et de la confiance tout en développant 
notre force et notre technique, ce qui 
devait nous aider à négocier les pas¬ 
sages les plus difficiles et exigeants 
par la suite. Cette étape d’introduction 
prit quelque 4 jours d’une navigation 
presque sans interruption durant la 
journée - même nos repas du midi 
furent cuits et mangés dans les canots 
tout en descendant le courant de la 
rivière. 

Après avoir transporté notre équipe¬ 
ment par voie de terre de Peace River 
à Hudson Hope, nous avons entrepris 
la seconde étape de notre aventure en 
direction de notre destination intermé¬ 
diaire à Finlay’s Bay sur le lac Williston. 

Lors de cette étape, aucun courant ne 
vint à notre aide, et à cause des mont¬ 
agnes qui nous entouraient, nous avons 
dû affronter de forts vents adiabatiques 
et de hautes vagues. Pour nous per¬ 
mettre une meilleure stabilité, nous 
avons attaché les canots par paires. 
Nous y avons monté des mâts faits 
de troncs de petits arbres coupés sur 
la rive. Ainsi nous avons pu profiter du 
vent en se servant de pièces de para¬ 
chute comme voiles. 

Le matin du 29 juin, nous nous sommes 
mis en route en canotant doucement 
avec nos voiles gonflés par une légère 
brise chaude venant par l’arrière. Nous 
avons également laissé traîner nos 
lignes à pêche derrière nous. Sans 
avertissement, le force du vent aug¬ 
menta, et nos voiles se gonflèrent à 
en craquer. Au son des grincements 
et des gémissements de notre arma¬ 
ture improvisée qui menaçait de se 
rompre et de se désintégrer, nous nous 
sommes senti soulever comme si nous 
montions quelque bête aquatique folle. 
Soudain, nous avons accéléré sans 
contrôle, plongeant dans des tourbillons 
d’écume et glissant à la crête de vagues 
de 2 mètres à des vitesses approchant 


Prêt à chavirer sur le fleuve Fraser. 

les 10 noeuds. La quantité d’eau que 
les canots embarquèrent menaça 
d’abord de nous submerger, mais en 
fait elle nous aida à demeurer stables. 
Nous avons abandonné toute idée 
d’avironner afin de concentrer nos 
efforts pour garder nos canots à flot et 
pour éviter les affleurements de rochers 
que nous voyions passer comme des 
taches grises et floues. À la fin de la 
journée, nous avions parcouru quelque 
90 km. 

Le lendemain, nous avons pris le 
départ avec les voiles ferlées. Nous 
disposions de beaucoup de temps, 


puisqu’il n’était pas prévu d’atteindre 
notre point de rendez-vous (à Finlay’s 
Bay à quelque 60 km sur le lac 
Williston) avant deux autres jours. 
Nous avons décidé de canoter fort 
pour y arriver tôt. Heureusement, 
l’équipe de soutien l’avait prévu et 
nous attendait sur la plage. Nous 
avons établi le camp et nous nous 
sommes repus du poisson frais que 
nous venions de pêcher. 

Nous avons décidé de conserver notre 
avantage et de poursuivre vers 
Mackenzie à l’extrémité du long et 
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Nous avons alors réalisé que le 
troisième groupe, séparé de nous, 
avait disparu sans laisser de traces 
après avoir tiré des feux de détresse. 
Craignant le pire dans la lumière 
déclinante, nous avons scruté l’horizon 
et la rive pour apercevoir quelque 
signe du groupe manquant sans rien 
voir. Heureusement, le groupe se 
trouvait en sécurité mais après avoir 
été poussé par le vent 2 km plus loin 
hors de notre vue, alors que ces 
membres tentaient furieusement d’éco¬ 
per pour se maintenir à flot. Trempés 
et épuisés, ils s’étaient guidés à la 
lueur de notre feu de camp et nous 
avaient rejoints. Comme ils le contè¬ 
rent, le groupe de trois canots avait été 
balayé par les vagues alors qu’il luttait 
contre le vent. Tout leur équipement 
était parti à la dérive. Afin de sauver 
les canots, le groupe s’était divisé et 
tout le monde s’était mis à l’eau jusqu’à 
ce que les canots fussent débarrassés 
de l’eau qu’ils avaient embarqué. 

Malgré ce contretemps, nous avons 
continué le lendemain et regagné 
quelque peu le temps perdu pour arri¬ 
ver à temps à Mackenzie le 3 juillet. 

Les villageois nous accueillirent 
comme des explorateurs disparus 
depuis longtemps et furent tout à fait 
étonnés des péripéties de notre 
voyage. Selon eux, les eaux que nous 
venions de franchir étaient des plus 
dangereuses et avaient fait plusieurs 
victimes par le passé. La distance que 
nous avions parcourue en si peu de 
temps fut une source constante 
d’étonnement. Leur hospitalité se 
révéla des plus généreuses, et nous 
avons décidé de retarder notre départ 
afin de récupérer nos forces durant 
deux jours à Mackenzie, de réparer 
notre équipement et de suppléer à la 
perte de nos effets personnels. 

Nous avons quitté Mackenzie pour 
Prince George le matin du 6 juillet. 
Nous avons abordé la partie inférieure 
du lac Williston avec plus de sagesse 
et de prudence!! Une étape difficile 
nous attendait, puisque nous avions à 
négocier à contre-courant certaines 
rivières et à se payer quelques longs 
portages. Notre équipement semblait 
s’alourdir à chaque instant, et nos 
forces en étaient sapés considérable¬ 
ment. Nous avons découvert que le 
seul moyen efficace de couvrir quelque 
distance était de débarquer des canots 
et de les traîner à pied. Les heures 
passées à marcher dans le sable mou 


Les préparatifs sur le lac Williston. 


Le groupe de canots canadien prêt à s'élancer sur le lac Williston. 


large lac Williston. Ce lac était à res¬ 
pecter car de nombreux bateaux et 
péniches furent victimes des vents 
forts et des vagues et reposaient à 
présent au fond de l’eau. Bien enten¬ 
du, les éléments nous frappèrent au 
moment le plus inattendu en plein 
milieu du lac. Le ciel s’assombrit et des 
nuages noirs apparurent soudain au- 
dessus des montagnes environnantes. 
Des vents furieux fouettèrent les eaux 
alors qu’une terrible tempête nous 
ballottaient comme des jouets dans 
une baignoire. Heureusement, nous 
avions gardé les canots attachés 


ensemble, sinon séparés, nous aurions 
été rapidement submergés et coulés. 
Les vents violents nous heurtaient par 
l’avant et menaçaient de nous entraîner 
loin du rivage. Et bien que nous cano¬ 
tions de toutes nos forces, notre avance 
ne se mesurait que par quelques 
mètres à la minute. Finalement nous 
avons compris que la seule façon 
d’atteindre la rive dans cette situation 
mortelle était de courir vent arrière et 
de sacrifier quelque distance déjà 
parcourue. Après trois heures d’efforts 
éreintants, nous avons abordé le 
rivage à quelque 5 km sous le vent. 
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Profitant du vent sur le lac Williston. 



Sur la crête des vagues sur le lac Williston. 


et sur des galets instables, tout en 
traînant des canots qui semblaient 
incontrôlables, se révélèrent une 
épreuve considérable pour notre 
endurance et notre caractère. Le 
dernier portage de 45 km avec tout 
notre équipement sur des sentiers 
ondulants envahis par la végétation fut 
le «glaçage sur le gâteau». Mais en 
fait, nous l’avons complété sans trop 
de problèmes et en un bon temps. 
Finalement, nous avons émergé du 
sous-bois pour découvrir le courant 
rapide du fleuve Fraser, s’élançant 
vers le Pacifique au sud, alimenté par 
les glaces fondantes des chaînes du 
Caribou et des Rocheuses. 

Le fleuve Fraser devait être l’étape la 
plus exigeante de l’exercice. Le 
premier jour fut un aperçu de ce qui 
nous attendait. Le fleuve s’écoulait 
beaucoup plus rapidement que la 
rivière de la Paix, et nous avons ren¬ 
contré des rapides à tous les coudes. 
Nous sommes arrivés tôt à Prince 
George après avoir sauté des rapides 
sur 180 km de distance. De là, il ne 
restait qu’une étape jusqu’à Quesnel 
(180 km encore). Nous nous sommes 
mis en route le 13 juillet. Le Fraser 
devint de plus en plus dangereux au 
fil du voyage. Et bien que nous nous 
considérions à présent comme des 
experts décents, le fleuve se devait 
d’être respecté. Bientôt nous avons 
rencontré un groupe d’Amérindiens 
qui construisait un radeau près d’un 
canyon. Ils nous déclarèrent que, si 
nous tentions d’aborder le canyon en 
canot, nous ne réussirions pas. Ce 
canyon transformait le fleuve en un 
torrent furieux parsemé de rochers 
dangereux qui s’élevaient du courant 
tourbillonnant comme des crocs de 
quelque bête préhistorique. 

Nous n’avions guère le choix: les 
parois du canyon étaient trop à pic 
pour les escalader avec notre équipe¬ 
ment sur le dos et le courant était trop 
fort pour remonter le fleuve. 

Notre chef «prit le taureau par les 
cornes» et s’élança dans les rapides 
tout en sachant que c’était affaire de 
la dernière chance. Il fut rapidement 
emporté par le courant, et nous avons 
craint le pire. Soudain, nous l’avons vu 
planer dans les airs, complètement 
hors de l’eau, avant d’amerrir sain et 
sauf sur un tourbillon. Il nous signala 
de le suivre. Nous avons monté avec 
précaution à bord de nos canots et, 
le coeur battant, nous nous sommes 


abandonnés aux mains de la nature. 

Le truc consistait à maintenir en tout 
temps l’étrave du canot dans le sens 
du courant, car si le canot se présentait 
de flanc, il risquait de pencher, de se 
remplir d’eau et de chavirer. Ce fut 
toute une expérience exaltante de 
savoir que, une fois engagé, il n’y avait 
pas d’autre choix que de se laisser 
emporter en espérant que le courant 
nous ferait éviter les rochers pointus 
qui semblaient eux-mêmes vivants et 
constamment en mouvement, tentant 
de nous atteindre alors que nous les 
contournions. Heureusement, un seul 


canot chavira; par contre, tous les 
canots subirent quelques dommages. 
Le courant fut rapide et écumeu 
jusqu’à Quesnel. Nous étions comme 
sur le dos d’un mustang sauvage qui 
ruait et tournoyait sous nous. 

Finalement, nous avons aperçu notre 
destination finale, Quesnel. Notre 
canotage ordonné se transforma 
soudain en une folle ruée vers la ligne 
d’arrivée. Une fois arrivés, nous avons 
tenté de couler les autres canots dans 
une bataille navale qui vit presque tous 
les membres et l’équipement se retrou¬ 
ver à l’eau - au plus grand amusement 
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Franchissant les rapides sur le Fraser. 


de la foule qui se rassembla sur la rive. 
Finalement, nous avons poussé les 
canots sur la grève et nous sommes 
sorti de l’eau comme une bordée de 
rats détrempés pour être chaleureuse¬ 
ment accueillis par les citoyens et les 
médias. C’était la journée de «Billy 


Barker» (une célébrité locale), et la 
ville était en fête avec parades et foire. 
Nous avons été traités nous-mêmes 
comme des célébrités, et on nous 
accorda toute liberté dans la ville et les 
activités. Une fin appropriée pour un 
exercice exaltant et exigeant. 


Exercice Maple Trail 

Quesnel - Bella Coola 
22 juillet 1992 - 22 août 1992 


Participants des FC: 

Maj P Dubé (OEM DGGTM, QGDN) 

Lt P Bormann (CETT, Ottawa) 

Cpl J Tetz (BFC Petawawa) 

Art F Gagné (BFC Chilliwack) 

L’Exercice MAPLE TRAIL fut la phase 
de randonnée à pied et la dernière 
étape jusqu’au Pacifique de l’Exercice 
MASTER CRAFTSMAN. Le but consis¬ 
tait à refaire la route suivie par Alex¬ 
ander Mackenzie lors de sa première 
traversée historique de l’Amérique du 
Nord. Cette route suivait les sentiers 
de traite des Amérindiens Carrier de 


Quesnel à la vallée de Bella Coola sur 
le Pacifique, en passant par la chaîne 
des monts Rainbow. 

Les quatre participants canadiens 
rencontrèrent leurs dix collègues bri¬ 
tanniques à Calgary le 22 juillet. Les 
deux talismans nous furent remis, et 
l’équipe fit les derniers préparatifs 
avant de se diriger vers le nord-ouest 
au point de départ à 900 km de là, où 
l’équipe de soutien avait été établi la 
première base. À notre arrivée, nous 
avons été très reconnaissants de l’ex¬ 
cellent barbecue d’adieu préparé par 
l’équipe de soutien. Notre randonnée 
était divisée en quatre étapes compren¬ 
ant trois points prévus pour le ravitaille¬ 
ment. Avant le départ, trois tâches de 


Une fois l’équipement rangé pour son 
retour à la BFC Calgary, nous avons 
remis les deux talismans au chef de 
l’équipe de soutien pour qu’il le trans¬ 
mette à l’Exercice MAPLE TRAIL. 

Nous nous sentions non seulement 
comme si nous avions accompli un 
exploit extraordinaire mais également 
comme si nous avions éprouvé et 
confirmé les limites de notre propre 
endurance. En peu de temps, nous 
nous étions fondus en une équipe, et 
d’étroits liens d’amitié s’étaient forgés. 
Nous pensions que nous avions atteint 
l’objectif de l’exercice et nous étions 
très reconnaissants d’avoir eu la chance 
unique d’y participer. 

En note finale, au nom de tous les 
participants canadiens, nous désirons 
exprimer notre appréciation envers les 
personnes et les organisations qui tra¬ 
vaillèrent si fort pour soutenir l’exercice 
et en faire un succès. L’organisation 
administrative fut absolument adé¬ 
quate à tout moment; ce fut sûrement 
une entreprise et un problème con¬ 
sidérable de la coordonner si efficace¬ 
ment. 



L’équipe sur le mont Mackenzie (vu d’un 
avion léger). 


groupe furent réparties allant du ramas¬ 
sage du bois à la purification de l’eau 
en passant par la garde contre les ours 
et la tâche clé de l’orientation. 
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Tôt le matin du 25, l’équipe se mit en 
marche à la vive allure de 7 km/h. À 
midi, notre système était rôdé, et nous 
avons adopté une allure confortable de 
4 km/h (qui fut maintenu pour le reste 
de la randonnée). À la fin de la première 
journée, nous avions parcouru 20 km 
de route. 

Les quelques jours suivants furent une 
épreuve même pour les pieds les mieux 
préparés. L’infirmier de fonction, ASM 
Paul Lewis, dut s’affairer, et ses traite¬ 
ments douloureux lui valurent le titre 
de «Sorcier». 

L’événement le plus marquant de la 
première étape fut le passage à gué 
du Sandyman qui se révéla beaucoup 
plus profond que prévu - à la grande 
inquiétude des plus petits membres 
de l’équipe!! La randonnée nous fit 
traverser une superbe région sauvage. 
Nous avons vu une grande variété de 
spécimens de la faune sauvage, tels 
que caribous, marmottes des Roch¬ 
euses, castors, ours noirs et d’énormes 
saumons. Le chef de l’équipe se révéla 
un observateur d’oiseaux de grande 
expertise et nous fit remarquer les 
pygargues à tête blanche, les balbuz¬ 
ards et les huarts. 

Après cinq jours de marche, notre 
premier ravitaillement fut au lac Tsacha. 
Nous y avons pêché avec succès, et 
nos prises furent un excellent supplé¬ 
ment à notre régime de provisions 
canadiennes et de rations britanniques 
pour l’Arctique. 

En chemin, nous avons rencontré 
des cowboys vieillissants à cheval qui 
patrouillaient le sentier. À un certain 
moment, ceux-ci eurent des difficultés 
à un gué dangereux d’un ruisseau. 
Leurs montures décidèrent de se 
mutiner, et nous avons pu les aider à 
les maîtriser et à leur faire franchir le 
ruisseau dans des conditions plutôt 
épineuses. 

Le 9 août, après 200 km de forêts 
de pins, nous avons enfin entrepris 
l’ascension de la chaîne des monts 
Rainbow. La randonnée devint plus 
facile lorsque nous avons abandonné 
les températures chaudes derrière 
nous. Par contre, la population insecte 
connut une explosion. 

Nous avons campé une nuit près de 
la cabine de Tommy Walker qui est un 
refuge pour les randonneurs à pied et 


à cheval. Nous y avons fait quelques 
réparations et nettoyèrent quelque peu 
l’endroit. Le lendemain, nous avons 
exploré un secteur hors du sentier, 
expérience qui nous offrit quelques 


magnifiques panoramas sur les 
sommets enneigés de la chaîne de 
montagnes côtière de la Colombie- 
Britannique. Par contre, nous avons 
eu des difficultés à dormir cette 
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(2 146 m). Ce fut le fait marquant de 
l’expédition avec les panoramas les 
plus spectaculaires. L’équipe de sou¬ 
tien nous filma de la voie des airs. 

C’est à ce moment que les journées 
devinrent un peu plus froides, ce qui 
nous convint parfaitement. Jusqu’ici 
les températures montaient jusqu’à 35 
degrés C, bien que nous entreprenions 
nos marches tôt le matin. La déshydra¬ 
tation et l’épuisement dû à la chaleur 
représentaient toujours des risques. 

Une fois descendus du mont 
Mackenzie, nous avons franchi un col 
avant d’entreprendre la descente vers 
la vallée de Bella Coola. Notre dernière 
journée de marche ne comprenait que 
7 km; mais nous devions descendre de 
1 200 m dans la section finale. Nous 
étions heureux d’en terminer. En bas, 
nous étions attendus par notre efficace 
équipe de soutien qui nous accueillit 
avec des cannettes de bière fraîche. 

Après une nuit de repos, nous 
sommes arrivés à Bella Coola pour 
y être accueilli au détachement de la 
GRC par le colonel Murray Johnston 
(colonel commandant du GEMT) qui 
nous félicita d’avoir complété cette 
phase de l’expédition. 

Les gens de Bella Coola furent 
extrêmement hospitaliers, et nous 
avons joué contre un match de balle 
molle que nous avons perdu de peu. 

Le dernier jour de notre séjour à Bella 
Coola, grâce à la générosité d’un 
groupe de firmes locales qui se coti¬ 
sèrent pour rassembler 890 $, nous 
avons pu nous rendre à bord de deux 
Beaver et d’un Cessna jusqu’au rocher 
de Mackenzie (point final du voyage de 
Mackenzie). Ce fut toute une expér¬ 
ience due à la générosité de nouveaux 
amis. 

Le retour à Calgary inclut des escales 
au champ de glace Columbia, au lac 
Louise et au parc national de Banff. 
C’est là que nous avons vu notre 
premier et unique grizzly - conclusion 
appropriée à un excellent exercice. 

Nous désirons remercier les organi¬ 
sateurs de cette aventure pour nous 
avoir donné l’occasion d’y participer - 
un travail énorme qui en assura le 
succès. Nous tenons à remercier tout 
particulièrement l’équipe de soutien 
dont le travail permit à l’expédition de 
s’effectuer sans anicroche. 


L’équipe à Bella Coola accueillie par le col Johnston (col cmdt du GEMT). 


nuit-là à cause de l’écho des hurle¬ 
ments sinistres des loups autour de 
notre campement. 


Le 11 août, nous avons passé le défilé 
Mackenzie avant d’abandonner nos 
sacs pour escalader le sommet le plus 
élevé de la région, le mont Mackenzie 


La fin de la randonnée. Vue sur la vallée de Bella Coola. 


JOURNAL OEM, PRINTEMPS, 1993 


19 




















Exercice Maple Sail 2 (Etape 10) 

Kingston - Trenton 

17 juillet 1992 - 31 juillet 1992 


Participant des FC: 

Cpic Plourde (202® Dépôt d’ateliers) 

Mon voyage débuta le 16 juillet à 
Kingston où je rencontrai l’équipage 
qui devait vivre deux semaines avec 
moi sur le voilier. Les grades y variaient 
de caporal à colonel, mais à bord ils 
furent mis aux oubliettes. Tôt le 17 
juillet, nous avons eu une séance 
d’informations, et on nous conduisit au 
voilier. Lorsque nous sommes arrivés, 
nous avons découvert le MASTER 
CRAFTSMAN en piteux état. Il avait 
brisé ses amarres durant la nuit et 
avait heurté la structure de béton de 
la marina sous l’effet du vent et des 
vagues. Il était sérieusement endom¬ 
magé au joint tribord de la coque et du 
pont et n’était pas en état de naviguer. 
Quelle déception! 

Le MASTER CRAFTSMAN fut 
rapidement déplacé vers un endroit 
plus sûr, et les deux capitaines firent 
une rapide inspection. Tout d’abord, la 
structure fut examinée pour établir les 
dommages. Il fut décidé que la partie 
endommagée pouvait être rendue 
étanche avec un peu de travail. Mais 
des doutes planaient sur sa capacité 
de résister aux effets de la traversée 
de l’Atlantique lors de la dernière 
étape. Pour cette raison, il fut décidé 
que les réparations seraient faites de 
manière professionnelle à la fin de 
notre étape à la BFC Trenton (ceci 
grâce aux excellentes installations de 
la base locale de Kingston). Le 
MASTER CRAFTSMAN devait être 
mis en cale sèche pour bien le réparer 
ce qui, nous dit-on, prendrait 10 jours! 
Pour empirer les choses, les nuages 
crevèrent à ce moment même. 

Au cours des quelques jours suivants, 
nous avons entrepris de réparer provi¬ 
soirement la partie endommagée. 

Tout pièce d’équipement amovible fut 
enlevée, y compris les planches du 
pont. Nous avons démonté et révisé 
les accessoires, et chaque coin et 
recoin fut asséché, brossé et lavé. 


Le quai de la GRC ressemblait à une 
plage après un naufrage. Nous nous 
demandions comment toutes ces 
pièces avaient bien pu être installées 
à l’origine et, surtout, comment nous 
allions les remettre en place. Mais le 
capitaine nous assura qu’il le savait. 
Dans l’après-midi, le nettoyage était 
terminé, la réparation temporaire effec¬ 
tuée; tout ce qu’on pouvait voir, c’était 
une surface couverte de ruban gommé 
noir. L’antenne du système de posi¬ 
tionnement global (SPG) fut remise 
en place, l’écoutille arrière démontée 
et réétanchéisée et bien d’autres 
besognes de maintenance furent com¬ 
plétées sous la direction du capitaine. 

À 22h00, nous avions terminé et étions 
prêts à prendre le large au matin. 

Malheureusement, à cause du temps 
perdu en cale sèche et du temps 
nécessaire pour compléter toutes les 
réparations, il était évident que nous 
ne pourrions terminer notre itinéraire 
prévu jusqu’au fleuve Saint-Laurent et 
remonter la rivière Outaouais jusqu’à 
Ottawa. La décision fut prise d’une 
croisière jusqu’à Trenton en naviguant 
sur le lac Ontario afin de profiter le plus 
possible des paysages. L’équipage de 
relève fut informé du changement de 
rendez-vous d’Ottawa à Trenton, et 
nous nous sommes préparés à partir. 

L’équipage passa par l’épreuve de 
plusieurs bordées rapides et change¬ 
ments de voiles. Une fois le capitaine 
satisfait, nous avons pris la direction de 
l’île Leak - le soleil brilla même ce jour- 
là. Nous avons passé l’après-midi à 
naviguer entre les îles. Nous avons 
tous été émerveillés par les splendides 
panoramas qui passèrent sous nos 
yeux. En fait, on peut dire que les 
quatre derniers jours de dur labeur 
furent oubliés à l’instant. Nous avons 
mouillé pour la nuit dans une anse 
idyllique non loin de Gananoque en 
compagnie de plusieurs autres voiliers. 
Un abri fut dressé sur la cabine de 
pilotage où fut servi un excellent repas. 


La première nuit, nous l’avons passé 
sur le magnifique dais des étoiles scin¬ 
tillantes, et mêmes les moustiques 
assoiffés de sang ne perturbèrent la 
beauté de cet instant. À l’aube, nous 
avons hissé les voiles, et l’aventure 
reprit. Nous avons fait une toilette à la 
sauvette et, après une courte escale à 
Gananoque pour faire des emplettes, 
nous avons remonté l’ancre pour nous 
diriger vers Cape Vincent aux États- 
Unis. 

Le beau temps se maintint et chacun 
eut l’occasion de tenir la barre lors de 
bordées et même de faire des exer¬ 
cices de sauvetage d’hommes à la 
mer. Suivit alors une amicale compéti¬ 
tion entre les quarts pour voir lequel 
pourrait sauver la bouée le plus 
rapidement. Le meilleur temps fut de 
45 secondes. Nous avons atteint Cape 
Vincent à la fin de la soirée. Nous 
avons fait le ravitaillement et, après le 
dîner, certains membres de l’équipage 
descendirent à terre pour améliorer les 
relations anglo-canado-américaines 
lors d’un tournoi de fléchettes dans un 
cabaret local. 

Certains d’entre eux avaient les yeux 
embrumés le lendemain, sûrement à 
cause des copieuses rasades de bière 
américaine ingurgitées à r«Anchor Inn» 
la veille. Nous avons mis la voile pour 
Niagara-on-the-Lake pour faire notre 
visite aux chutes. Nous avons navigué 
pendant 34 heures sans escale. Le 
temps fut merveilleux et parfait pour 
une croisière. Pour alléger l’ennui, 
nous avons pêché (ou devrais-je dire 
«nourri les poissons») et pratiqué nos 
techniques de sauvetage. Finalement, 
nous sommes arrivés à Niagara-on- 
the-Lake dans l’après-midi. Nous avons 
jeté l’ancre et descendu à terre. D’un 
côté de la rivière se trouve le Canada 
et, à cent mètres de l’autre côté, les 
États-Unis. Ce soir-là, le capitaine 
nous impressionna par ses talents 
culinaires au barbecue. L’équipage 
dut se charger du nettoyage. 
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La belle vie à bord du MASTER CRAFTSMAN par beau temps. 


Bien que nous avons été déçu du peu 
de navigation, ce qui en resta fut des 
plus plaisants. Les paysages que nous 
avons vus et le bon temps demeure¬ 
ront longtemps dans nos mémoires. 
Nous avons tous travaillé en équipe 
à bord et lors des réparations du 
MASTER CRAFTSMAN. De puissants 
liens d’amitié s’y sont formés. 

Je voudrais souligner l’extraordinaire 
assistance offerte par la BFC Kingston 
et la BFC Trenton, en particulier du 
capt Gary Logan, du cpl Larry Mitton et 
de l’adjum Gord Goddard. Non seule¬ 
ment les petits soins accordés à l’équip¬ 
age de son arrivée à son départ, en 
passant le gîte, mais surtout les ficelles 
tirées pour faire réparer le voilier aussi 
rapidement et professionnellement ont 
dû demander de nombreux efforts. 

Au nom de l’équipage, je désire 
exprimer mes remerciements à tous 
ceux qui nous ont généreusement 
aidés lors de notre trajet et qui l’ont 
rendu si agréable. 

En conclusion, j’apprécie grandement 
la chance d’avoir pu représenter le 
GEMT. 


Le lendemain, après le petit déjeuner, 
nous avons loué un minibus que nous 
avons réussi à garer à 300 m des 
chutes. La plupart d’entre nous avons 
acheté un passage sur l’un des bateaux 
«Maid of the Mist» qui passent au pied 
des deux cataractes - ce fut l’un des 
moments les plus remarquables de 
notre périple. Après avoir retourné le 
minibus et nous avoir fait reconduire 
en Cadillac jusqu’au voilier, nous avons 
hissé les voiles pour Trenton, notre 
destination finale, où le voilier serait 
réparé. Le trajet aurait dû être facile. 
Nous avions à bord SPG et un naviga¬ 
teur. Et bien nous avons manqué la 
cible par 500 m. Le navigateur ne crut 
pas «Trimble» et nous embourba (dont 
nous avons pu heureusement nous 
déprendre grâce au moteur). 

Une fois franchi le canal, nous avons 
accosté sains et saufs à Trenton et 
entrepris de tout débarquer et nettoyer. 
Le mât fut dépouillé prêt à être démon¬ 
té le lendemain matin. La base des 
Forces canadiennes mit encore une 
fois à notre disposition un minibus et le 
logement. 

Nous avons entrepris la journée tôt 
le lendemain, car il fallait démâter le 
voilier et le sortir de l’eau avant 7h00, 
ce qui fut accompli sans problèmes. Le 


MASTER CRAFTSMAN fut placé sur 
une remorque pour être transporté 
jusqu’au chantier naval Miles - un 
spectacle bien triste. 

Une fois au chantier, nous avons utilisé 
un appareil sous haute pression pour 
nettoyer la peinture anti-salissure sur la 
coque. Le reste de l’équipage arriva 
plus tard pour terminer certains be¬ 
sognes variées et repeindre la coque. 
Nous avons profité de l’occasion pour 
faire l’entretien complet du MASTER 
CRAFTSMAN, sachant que nos efforts 
aideraient l’équipage chargé de retra¬ 
verser l’Atlantique. Nous avons presque 
entièrement dépouillé et dégréé le 
voilier mais tout était terminé et prêt à 
temps pour l’équipage suivant. 

À la fin du travail, les membres de 
l’équipage furent les invités de certains 
citoyens lors du carnaval de Trenton. 

Et comme consolation pour les jours 
perdus en mer, alors que tout était 
complété et que l’équipage était en 
route par avion pour la Grande- 
Bretagne, le capitaine invita à une jour¬ 
née de golf ceux qui étaient demeurés 
«à terre». Il va sans dire que nous 
l’avons laissé gagner ( par une mince 
marge seulement) pour qu’il se sente 
obligé de payer la tournée. 
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Exercice Maple Sail 2 (Etape 11) 

Trenton - Québec 

31 juillet 1992 - 14 août 1992 


Participants des FC: 

Maj Roberge (202® Dépôt d’ateliers) 

Capt Facey (DMMG, QGDN) 

L’équipage fut peiné de recevoir la 
nouvelle que le MASTER CRAFTS- 
MAN était endommagé et en répara¬ 
tion dans un chantier naval de Trenton 
sur la lac Ontario. Le trajet prévu 
d’Ottawa à Ouébec fut modifié: le 
voilier prendrait le départ de Trenton 
pour Ouébec en passant par l’État 
de New York et Montréal. 

Après notre arrivée par avion à Toronto, 
nous avons été conduit à Trenton où 
on nous offrit le gîte. À Trenton, nous 
avons été informés de la progression 
des réparations sur le MASTER 
CRAFTSMAN et avons reçu la 
nouvelle que le voilier serait remis à 
l’eau le lendemain. 

Le lendemain, le temps fut affreux: il 
plut abondamment toute la journée. 

Le MASTER CRAFTSMAN arrivé sur 
une remorque et fut mis à l’eau dans 
la matinée. Le mât de 17 mètres fut 
monté et gréé de ses étais et haubans. 

Dans la soirée, l’équipage se rendit en 
ville pour rencontrer leurs nouveaux 
amis canadiens. Nous avions prévu 
une journée aux chutes Niagara où 
nous nous sommes rendus le lende¬ 
main. Les Canadiens nous avaient 
généreusement prêté un minibus. 

Nous sommes arrivés aux chutes un 
peu avant midi. Les chutes offrent un 
panorama magnifique avec ses 120 
millions de litres d’eau à la minute qui 
se jettent dans le lac Ontario. Nous 
avons pris un bateau d’excursion pour 
jeter un coup d’oeil de près aux chutes 
Niagara et du Fer à Cheval. Nous 
avons tous revêtus des imperméables 
bleus qui nous faisaient ressembler à 
des pingouins. Nous sommes revenus 
en passant par Toronto où nous avons 
dîné dans la tour du CN (à 533 mètres 
de hauteur). 


Le lendemain, un dimanche, fut notre 
première journée de navigation. Nous 
avons pris le départ à 15h00 pour la 
ville de Picton après avoir fait le ravi¬ 
taillement en combustible et en eau. 
Certaines de nos cartes marines 
dataieut de 14 ans, car à un certain 
moment, nous avons passé sous un 
pont qui n’apparaissant pas sur les 
cartes. Nous avons opté pour une 
approche prudente avec un membre 
d’équipage chargé de réduire le mât et 
de servir de vigie tout là haut. Mais le 
dégagement était beaucoup plus grand 
que nous l’avions pensé tout d’abord. 

Nous avons bénéficié d’une croisière 
exaltante jusqu’à Picton où nous 
sommes entrés à la marina à 22h45. 

Le lendemain, nous étions debout à 
6h30 et nous prenions la route pour 
Cape Vincent dans l’État de New York 
(États-Unis). Nous avions entendu dire 
que tout était moins cher aux États 
qu’au Canada; alors nous allions nous 
y ravitailler. 

Nous sommes arrivés à Cape Vincent 
vers 16h00. Le capitaine rendit visite 
au bureau de l’immigration américaine 
pour obtenir l’entrée grâce à l’ordre 
de mouvement de l’OTAN rédigé pour 
l’Exercice MAPLE SAIL. L’officier 
d’immigration jeta un regard sur le 
document avant de déclarer: «Je n’en 
ai jamais vu auparavant.». On l’assura 
que c’était un document officiel, et 
nous avons eu la permission d’entrer. 

Nous avons quitté Cape Vincent à 
8h00 le lendemam. Nous devions 
franchir les Mille îles pour nous rendre 
à Prescott sur la voie maritime du 
Saint-Laurent. Ce fut une journée 
misérable: brume matinale, ciel cou¬ 
vert, aucun vent et la pluie en un rien 
de temps. L’équipage accomplit un 
magnifique travail pour guider le voilier 
à travers les îles avec l’aide occasionnel 
du SPG. Nous avons dû exécuter 37 
changements de direction avant de 
nous dégager des îles et d’entrer dans 
la voie maritime du Saint-Laurent. Le 
passage des Mille îles fut toute une 


expérience; c’est vraiment une des 
régions les plus pittoresques du 
Canada. Les îles semblent avoir au 
moins une maison d’été. Certaines 
étaient à peine assez grandes pour 
contenir une cabane. Les chenaux 
étaient très étroits, et nous avons dû 
être très prudents pour ne pas nous 
échouer. 

Nous sommes arrivés à la marine de 
Prescott en fin de soirée après une 
croisière de neuf heures. Nous avions 
contacté par radio les autorités de la 
marina qui nous attendaient pour nous 
allouer un mouillage suffisamment 
profond. Les installations étaient les 
meilleurs dont nous ayons bénéficié 
jusque là. 

Le lendemain matin, nous avons pris 
le départ pour Cornwall. Nous avons 
quitté Prescott à 0800 h. Le temps fut 
idéal pour la voile: un soleil brillant et 
un vent d’ouest de 15-20 noeuds. Nous 
sommes arrivés à notre première 
écluse, celle d’Iroquois, vers 1030 h. 
Nous profitions de notre navigations, 
lorsqu’apparut soudain l’écluse droit 
devant. Nous nous sommes activés 
fiévreusement: démarrage du moteur, 
droit au vent, grande voile amenée, 
ceintures d’accostage à tribord. Puis 
le capitaine posa la question tradition¬ 
nelle: 'Où le manuel des procédures 
d’entrée dans les écluses?’. À 14h00, 
nous approchions de l’écluse 
Eisenhower, et l’équipage brisa le 
record du meilleur temps pour ramener 
la misaine: une demi-seconde. La voile 
chuta sur le groupe du pont avant et 
causa une certaine confusion. Le 
niveau de l’eau dans chaque écluse 
s’abaisse d’environ 20 m. Peu avoir 
quitté l’écluse Eisenhower, nous avons 
aperçu l’entrée du canal Wiley-Dondero, 
signalisée par une batterie de feux et 
de balises. Notre seule inquiétude se 
portait sur un énorme navire-citerne en 
poupe. Nous sommes arrivés à la 
dernière écluse avant Cornwall, celle 
de Snell, à 1540 h pour faire notre 
entrée à la rade de la ville à 1800 h. 
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L’équipage présentant une plaque commémorative du 5(f anniversaire du REME au Icol 
Couiombe, représentant du 202’ Dépôt d’ateliers de Montréal. 


Tôt le lendemain matin, à 6h15, nous 
avons levé l’ancre pour Montréal. Le 
vent était faible, mais nous avons réussi 
à avancer. Le vent fut capricieux toute 
la journée, et nous avons dû utiliser 
largement le moteur. Nous avons 
franchi le lac St-François pour arriver 
au pont levant de Beauharnois à 
11h25. La structure du pont était 
massive et la travée centrale s’éleva 
comme un ascenseur - tout un 
spectacle. À 14h00, nous sommes 
entrés dans l’écluse de Beauharnois, 
une autre chute de 55 pieds. 

Nous avons poursuivi notre croisière 
vers Montréal par le lac St-Louis, en 
longeant l’île Perrot, arrivant à l’écluse 
Ste-Catherine en début de soirée. 

Nous sommes arrivés à la dernière 
écluse, celle de St-Lambert, à 18h55 
pour en sortir à 19h15 avant de faire 
notre entrée dans le vieux port de 
Montréal à 20h30. Nous avons obtenu 
un bon mouillage à la marina (pratique¬ 
ment au milieu de la ville et sur une 
section animée des quais). 

Comme prévue, l’escale à Montréal fut 
brève. Ce fut un repos d’une journée 
au cours de laquelle nous avons rendu 
visite au 202" Dépôt d’ateliers dans la 
matinée et fait les touristes dans l’après 
midi. Lors de notre séjour au dépôt, le 
capitaine nous remit une plaque 
commémorative du 50® anniversaire du 
REME et un souvenir du REME Yacht 
Club. À Montréal, c’était la fin des 
festivités du 350" anniversaire de la 
fondation de la ville. Dans la soirée, 
nous nous sommes joints à une sorte 
de Mardi Gras dans la rue. Il y avait 
des orchestres, des pièces courtes y 
étaient joué, et un strip-tease éclairé 
au projecteur se déroula sur le toit d’un 
édifice!! 

Le lendemain matin, à 8h30, malgré 
la fatigue de la veille, nous avons pris 
le départ pour le port de Sorel. Nous 
étions accompagné pour cette étape 
par le maj Gilles Roberge GEMT du 
202" Dépôt d’ateliers. Vers 12h30, 
nous avons jeté l’ancre pour le déjeuner 
près de Verchère. 

Nous sommes arrivés à Sorel juste 
avant 16h00. Le capitaine demanda 
au maj Roberge d’appeler par radio la 
marina de Sorel pour obtenir un mouil¬ 
lage pour le MASTER CRAFTSMAN. 
Le capitaine de la marine fut très 
étonné d’être interpellé par un voilier 
de l’Armée britannique en un français 


parfait. Dans la soirée, nous avons 
préparé un barbecue sur la rive 
herbeuse de la marina. 

Le lendemain à 9h00, nous nous 
sommes dirigés vers Trois-Rivières 
par beau temps. Nous avons pu faire 
beaucoup de voile, dans un chenal 
bordé de rochers. À 11 hOO sur le lac 
St-Pierre, nous avons assisté à un 
brève cérémonie religieuse pour le 50" 
anniversaire du REME. Après une 
bonne croisière, nous sommes arrivés 
à Trois-Rivières vers 15h00. 

De nouveau le lendemain, nous avons 
pris le départ à 9h00 vers Portneuf et 
Québec; les conditions demeurèrent 
bonnes, et les membres de l’équipage 
purent tenir la barre et oeuvrer aux 
voiles tour à tour. La voie maritime se 
révéla à l’occasion spectaculaire avec 
des affleurements de rochers et des 
chenaux étroits au courant rapide. Sur 
les rives, à part les villages et villes, 
des églises au double clocher appa¬ 
raissaient à tous les quatre ou cinq 
kilomètres. Nous avons passé devant 
Portneuf au début de l’après-midi 
avant de passer sous le massif pont de 
Québec vers 20h00 avant de négocier 
les approches de la ville. Celle-ci offre 
toute une vue à bâbord: les hauteurs 
des plaines d’Abraham où le général 
Wolfe engagea la bataille historique 
contre les Français sous les ordres du 
marquis de Montcalm, la vieille 


Citadelle suivie de la ville elle-même. 
Juste avant 20h00, nous sommes 
entrés dans l’écluse menant au bassin 
Louise, le vieux port de Québec. 

Les trois jours suivants furent consacrés 
au ravitaillement en combustible, à la 
vérification des voiles, aux réparations 
générales, au nettoyage et au tourisme 
(cette dernière activité fut plus popu¬ 
laire que les autres). Vers 22h00 le 13 
août, nous avons remis aux mains du 
capitaine de l’étape 12 un voilier très 
propre. Puis nous sommes allés 
savourer un dîner d’adieu. 

L’étape 11 fut une grande expérience. 
Nous avons visité trois grandes villes: 
Toronto, Montréal et Québec. Nous 
avons fait escale dans l’État de New 
York, navigué sur le lac Qntario, 
traversé les Mille îles et franchi la voie 
maritime du Saint-Laurent. L’équipage 
comprenait des membres tout à fait 
inexpérimentés comme des marins 
qualifiés; malgré tout, il se comporta 
bien et devint très compétent. Il forma 
une bonne équipe. Nous avons été 
chaleureusement accueilli par les 
Canadiens qui nous apportèrent leur 
aide en tout temps - aucune requête 
ne fut jamais refusée. Toute l’aventure 
fut rendue possible et organisée grâce 
une petite équipe consciencieuse. 
L’équipage de l’étape 11 la remercie 
de ses efforts. 
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Exercice Maple Sail 2 (Etape 12) 

Québec - St John’s (Terre-Neuve) 

14 août 1992 - 1®^ septembre 1992 


Participant des FC: 

Col Nault (DSGT, QGDN) 

Dans un état immaculé, le MASTER 
CRAFTSMAN était au mouillage dans 
le bassin Sainte Louise. Alors que le 
capitaine et le second de l’étape 12 
prenaient possession du voilier, le 
reste de l’équipage passa la nuit à la 
caserne de Valcartier, foyer de la 5® 
Brigade de combat. Nos deux jours à 
Québec furent occupés à l’approvi¬ 
sionnement, au remplacement des 
équipements de sécurité, tels que 
bouées de jalonnement, à l’achat de 
cartes des marées et de guides de 
pilotage, ainsi qu’à tenter de réparer 
le radar défectueux avec l’aide d’un 
technicien du GEMT. Nous avons 
travaillé très fort sur le voilier, remettant 
en état l’éolienne Aerogen et même 
remplaçant des composants discrets 
sur les plaquettes de circuits du radar. 
Nous avons réparé le siège de la 
toilette ainsi que remis en marche la 
pompe de cale électrique. Et malgré 
tout, nous avons réussi à faire un peu 
de tourisme dans la ville de Québec. 

Le MASTER CRAFTSMAN se libéra 
de ses amarres à 17h00 le dimanche 
15 août. Alors que nous attendions 
l’ouverture de l’écluse, nous avons eu 
la chance de voir la flotte de la course 
transatlantique (de Québec à Saint- 
Malo) rassemblée dans le bassin. Elle 
devait prendre le départ le 23 août, et 
nous espérions la voir passer quelque 
part dans le détroit de Cabot. Il y avait 
de très grands trimarans ainsi que les 
célèbres monocoques LA PQSTE et 
MERIT. Nous avons quitté Québec par 
une soirée chaude, suffocante et sans 
vent. Nous avons descendu le St- 
Laurent au moteur. 

Les courants sur le St-Laurent sont très 
forts et complexes, alors que la marée 
montante s’oppose et domine le flot 
des Grands Lacs. 

Nous sommes arrivés à St-Bernard de 
l’île aux Coudras juste comme la marée 
se retournait contre nous vers 3h30. 


Nous étions heureux d’avoir atteint ce 
petit port où nous avons attendu une 
marée plus favorable jusqu’à 7h30. 

En descendant le fleuve, nous avons 
profité d’excellentes conditions de navi¬ 
gation mais toujours sans vent. Nous 
avons éprouvé de nombreux et intéres¬ 
sants effets de mirage qui semblaient 
désarticuler plusieurs îles lointaines. 
Nous avons eu également une brume 
dense qui s’abaissa jusqu’à 60 centi¬ 
mètres de l’eau ne laissant voir que les 
signaux supérieures de balises. 

Lorsque nous sommes entrés dans le 
Saguenay, la marée était à 7 noeuds, 
alors que «Trimble» enregistrait 11,5 
noeuds au-dessus du niveau de la mer! 
Après une brève reconnaissance du 
bassin de mouillage de Tadoussac, 
nous avons pu nous entraîner à la 
voile avec un vent de 7 noeuds. C’était 


le première fois que nous avions du 
vent. Tadoussac est un lieu de tour¬ 
isme très populaire surtout à cause 
des baleines que l’on peut y voir. En 
route, nous avions déjà vu un grand 
nombre de bélugas d’un blanc 
immaculé. 

Le lundi, nous avons levé l’ancre à 
8h00 sous une température chaude 
mais brumeuse afin de pouvoir aper¬ 
cevoir les baleines qui se rassemblent 
là où les courants circulent au-dessus 
d’une falaise sous-marine haute d’envi¬ 
ron 300 m. Malheureusement, la visibi¬ 
lité était si mauvaise que nous avons 
seulement entendu les baleines, bien 
que nous étions de toute évidence 
parmi elles. Dans ces conditions, il est 
conseillé de laisser ouvert l’échosonde 
afin que les baleines puissent situer le 
bateau! 
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Équipage du MASTER CRAFTSMAN à quai à Québec. 


Nous avons suivi cette falaise sous- 
marine jusqu’à Gaspé, notre prochaine 
escale. Sur ce parcours de 400 km, 
nous avons vu un grand nombre de 
baleines. Nous avons pu hisser les 
voiles grâce à un vent du sud-ouest 
de 19 noeuds. Mais le vent se montra 
capricieux, et nous avons dû avoir 
recours au moteur plusieurs fois. 

Nous avons cuit du pain et réussi à 
observer la routine de quart en voile 
pour la première fois. Près de Gaspé, 
nous avons jeté l’ancre pour que l’équi¬ 
page puisse se baigner. Nous avons 
laissé traîner à la poupe une ceinture 
d’accostage attachée à un grelin pour 
plus de sécurité. Nous avons nagé 
dans l’eau clair en compagnie de 
nombreux phoques très intéressés 
par nos cabrioles. 



Bravant les éléments lors d'un passage difficile dans le golfe du Saint-Laurent. 


Gaspé possède une minuscule marina 
dont l’accès se révéla très intéressante 
avec un vent de 20 noeuds en poupe 
et peu d’espace pour arrêter. Les gens 
du club nautique se montrèrent très 
amicaux, et nous avons échangés des 
flammes. La faune sauvage y est très 
nombreuse, et nous avons pu observer 
une famille de quatre balbuzards qui 
plongèrent dans la mer tout près de 
notre voilier. 

Nous avons levé l’ancre à 8h15 le 

20 août en direction de l’île-du-Phnce- 
Édouard. Au milieu de la journée, nous 
sommes passés tout près du rocher 
Percé, une attraction touristique très 
populaire. Nous avons facilement 
maintenu notre vitesse à 7 noeuds la 
plupart du temps. Nous étions en 
contact permanent avec la Garde 
côtière par radio sur le canal 24. Le 
température était cependant instable. 
Nous avons connu autant de temps 
calme et ensoleillé que des conditions 
pluvieuses et orageuses. À 7h00 le 

21 août, nous avions un vent régulier 
de 26 noeuds qui nous permit de 
franchir rapidement le détroit de 
Northurnberland qui sépare l’île-du- 
Prince-Édouard de la terre ferme. Ce 
détroit est un véritable champ miné de 
casiers de homard et de balises qui 
rendent la navigation difficile. Notre 
vigie fut très affairée au cours de tout 
le passage. 

Nous sommes arrivés à Charlottetown 
à 3h15 le 22 août. Notre approche 
finale se fit à l’aide de l’échosonde 
après avoir situé le club nautique grâce 
aux mâts des voiliers à l’ancre. Nous 
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avons trouvé un ponton avec tout juste 
assez d’eau pour nous maintenir à flot 
à marée basse. 

Notre escale à l’île-du-Prince-Édouard 
fut très intéressante. Nous avons 
réussi à faire un peu de tourisme et à 
nous ravitailler. Nous étions en plein 
milieu de l’été; il était difficile de nous 
imaginer l’hiver, alors que tout le port 
demeure gelé durant 5 mois. Les 
marchandises et la poste sont alors 
transportées par yachts à glace qui 
font la navette entre la terre ferme et 
Charlottetown. Le port est magnifique 
et le mouillage ne coûte que 300 $ 
pour l’année! 

Lors de notre départ le 23 août, nous 
avons assisté au plus magnifique 
spectacle d’aurores boréales. Celles-ci 
apparaissent comme des voiles de 
lumière de couleur verdâtre, minces 
et brumeuses, ponctuées de raies 
s’élevant du nord, donnant l’impression 
de se mouvoir rapidement vers le pôle. 
Il est compréhensible que les premiers 
explorateurs aient été terrifiés par un 
tel phénomène. 

Nous nous somme dirigés vers les îles 
de la Madeleine, une croisière d’envi¬ 
ron 36 heures. Le 24 août vers 3h00, 
nous avons vu l’éclat des lumières sur 
ces îles basses et sablonneuses. Alors 
que nous approchions du haut promon¬ 
toire de l’île Amherst, le vent se canalisa 
pour atteindre des rafales de 30 
noeuds. Nous avons fait notre entrée 
dans la baie de Plaisance, guère 
«plaisante» dans ces conditions. Et 
même une fois dans le lagon parmi les 
basses îles sablonneuses, la mer était 
assez houleuse. À l’intérieur du récif 
Pearl, nous avons finalement trouvé la 
balise «A» en morse qui aurait dû avoir 
un feu scintillant selon notre carte, ce 
qui était de tout évidence une erreur. 

De même, les feux rouges fixes du port 
des petites embarcations étaient indi¬ 
quées comme clignotants sur la carte. 
Ayant résolu ces difficultés, nous nous 
amarrés dans le minuscule bassin des 
voiliers juste après l’aube. Notre projet 
était de passer la journée sur les îles, 
d’acheter des provisions et de prendre 
le départ en soirée. 

Nous avons réussi à trouver un techni¬ 
cien de radar qui accepte de jeter un 
regard sur notre appareil. Il confirma 
l’absence de transmission lorsqu’il 
grimpa au mat et pressa l’oreille contre 
le radome. Il ne put établir un meilleur 
diagnostic, ne possédant ni 



Un changement de voiles par mer agitée dans le détroit de Cabot. 



Le col Nault recevant un drapeau de commodore du Yacht Club du REME de la part du 
capitaine britannique (col Platt) et de l’équipage du MASTER CRAFTSMAN. 
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renseignements ni pièces de rechange 
pour le radar. Mais il refusa tout 
honoraire pour ses prouesses 
athlétiques et techniques, ce qui fut 
des plus généreux de sa part. 

Nous avons pris le départ à 22h00 à 
l’aide du moteur, puisque le vent s’était 
épuisé dans le courant de la journée. 
Mais à l’aube, nos voiles captaient par 
tribord un vent de 7 noeuds, ce qui 
nous permit de dégringoler les vagues 
à 8,5 noeuds. Le lever du soleil fut 
magnifique et la matinée chaude alors 


que nous traversions dans sa partie la 
plus étroite, environ 80 km, le détroit 
de Cabot. Nous avons hissé le 
spinnaker pour la première fois à 
1255 h, ce qui nous permit d’atteindre 
la vitesse maximale de 9,5 noeuds 
avant de le ramener sous la force 
croissante du vent. 

Alors que nous abaissions la voile, le 
premier trimaran de la course Trans¬ 
atlantique nous dépassa à deux enca¬ 
blures à la vitesse d’environ 20 noeuds, 
et sur une seul coque. Notre balise 


«A» en morse servait de signalisation 
pour leur course. À 22h00, le vent 
tomba à environ 8 noeuds et changea 
radicalement de direction, directement 
de l’est - en pleine proue. Alors que le 
vent croissait, nous en étions réduit à 
deux ris et au foc no 2, battus par une 
mer houleuse et inconfortable. Le 
temps était très froid, humide et 
déplaisant. Cependant, un vent de 
force 8 soufflait dans le détroit de 
Belle-lsie, ce qui nous facilita les 
choses après avoir abandonné l’idée 
de prendre la route au nord de Terre- 
Neuve. 

Malheureusement, notre vitesse fut 
réduite à 2,7 noeuds contre le vent. 
Nous avons dû avoir recours au 
moteur pour améliorer notre marche. 
Nous avions décidé de visité l’île St- 
Pierre des Miquelons. Il faisait noir 
comme la poix lorsque nous avons 
atteint le détroit entre l’île St-Pierre et 
l’île Petite-Miquelon, marchant dans un 
vent de 26 noeuds et dans le crachin! 
«Trimble» se révéla tout particulière¬ 
ment utile à ce moment pour nous 
permettre d’identifier un courant 
inattendu de 2 noeuds nord-nord-ouest 
qui nous retardait considérablement. 
Une fois dans le détroit, nous sommes 
sortis du vent et avons réduit les voiles 
pour ralentir le MASTER CRAFTSMAN 
afin de permettre au navigateur de se 
frayer un chemin parmi les dangereux 
et sombres rochers de l’Enfance 
perdue. 

Nous nous sommes dirigés directe¬ 
ment sur les feux sectorisés pour nous 
retrouver au club nautique dans le port 
où nous avons passé les bureaux des 
douanes et de l’immigration. St-Pierre 
est une colonie française qui se révéla 
plus française que la France. 

L’énorme trimaran HAUTE NORMAN¬ 
DIE qui nous avait dépassés quelques 
12 heures auparavant s’y trouvait à 
quai pour faire remplacer les lattes 
rompues de sa grande voile. Aussitôt 
fait, il prit le départ à grande vitesse 
pour rattraper la course déjà en mer. 

La température s’assombrit et le vent 
décrût. Mais nous voulions entreprendre 
notre prochaine étape jusqu’à Trepas- 
sey à quelque 200 km de là. La brume 
n’était pas seulement épaisse, mais 
très humide, lourde et tourbillonnante. 
Mais il fut impossible de prendre le 
départ à 0600 h tel que prévu avec une 
visibilité de seulement 20 m. Vers midi. 
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les conditions s’améliorèrent avec une 
visibilité de 100 m, et nous sommes 
sortis du port avec la plus grande pru¬ 
dence. Bientôt nous nous sommes 
retrouvés en mer avec la corne de 
brume en marche et sous voiles. Le 
soleil sembla vouloir se montrer, et 
nous avons eu une croisière très 
plaisante à 12 noeuds avec un vent 
par le travers, une mer calme et une 
brise sec des plus bienvenues. 

Pendant la nuit, les conditions se 
détériorèrent et des pluies torrentielles 
ajoutèrent à notre inconfort sur le pont. 
La visibilité s’améliora quelque peu et 
nous avons eu la vision plus bizarre 
des structures fantomatiques d’un 
navire à environ un kilomètre - le reste 
du navire était voilé par la brume. Nous 
entendions sa corne depuis un bon 
moment. Mais dans l’ensemble, nous 
n’avons croisé que peu de navires, ce 
qui était réconfortant dans les circon¬ 
stances. Dans l’obscurité, nous étions 
baignés par la lueur tricolore du feu 
du grand mât qui illuminait la brume 
épaisse autour du voilier en sections 
colorées. Durant la nuit, l’antenne de 
radar fut endommagée, edécalant le 
radome pour exposer son unité rotatif 
et ses circuits aux éléments. Nous 
nous doutions bien que c’était là son 
arrêt de mort. 

À 8h00, nous étions au large du cap 
Fine à l’entrée de Trepassey. Mais 
nous avons décidé de ne pas faire 
escale à ce port afin de continuer vers 
St John’s étant donné les prévisions 
de mauvais temps. Nous espérions 
atteindre St John’s avant que les 
vents du nord-est ne de butent. 

Notre course vers le cap Race à l’extré¬ 
mité sud de Terre-Neuve fut lente à 
cause du vent en proue et d’une mère 
très inconfortable et houleuse. Mais 
grâce à un courant favorable, nous 
l’avons contourné vers 15h00 le 
samedi 29 août. Nous avons atteint 
notre meilleure vitesse en longeant la 
côte, alors que la lumière et la visibilité 
diminuaient. Nous espérions que le 
vent vire au sud-est afin d’accélérer 
notre progression. Mais il se maintint 
au nord-est, et nous avons dû louvoyer 
toute la nuit. Nous avons eu recours au 
moteur pour maintenir le voilier contre 
le vent sur une mer assez démontée 
sans pouvoir dépasser les 3,5 noeuds. 


Le bgén Fischer (DGGTM) recevant un talisman commémoratif du col Platt (capitaine du 
MASTER CRAFTSMAN) à St John’s, Terre-Neuve. 


À OlhOO le 30 août, le vent avait viré 
de 20 degrés, ce qui nous permit 
d’accélérer. L’alerte de vents prit fin, 
et nous avons pu couvrir une grande 
distance durant la nuit, arrivant à St 
John’s à 9h30 sous la voile dans une 
épaisse brume. Guidés par «Trimble», 
nous nous sommes approchés pré¬ 
cautionneusement de l’étroite entrée 


escarpée. Nous avons été très heureux 
de voir les promontoires Nord et Sud 
s’élever dans la brume, en plein trajec¬ 
toire, malgré les impressionnantes 
vagues qui s’écrasaient de chaque 
côté. 

À St John’s, nous avons été accueillis 
par le Icol Gilles Langlois, cmdt du 36® 
Bataillon des services. Il pleuvait à 
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Aperçu de la cérémonie du «Screeching In» à StJohn's. L'un des membres de l'équipage 
REME du MASTER CRAFTSMAN dépose un délicat baiser sur la bouche d'une morue. 


torrents, et nous nous sommes réunis 
à l’intérieur du MASTER CRAFTSMAN 
pour discuter et savourer un déjeuner 
de provisions fraîches. Le projet de 
tout mettre à sec à bord du voilier en 
prévision de la passation le lendemain 
ne semblait pas prometteur. Nous 
avons tout de même planifié de 
déménager les matelas, les coussins, 
etc. à la caserne pour leur permettre 


de sécher. Dans la soirée, nous avons 
fait un tri parmi les cartes et publica¬ 
tions désuètes pour faire de la place 
en prévision de la traversée de l’étape 
transatlantique. 

Le lendemain, 31 août, le temps fut sec 
et ensoleillé avec brise. Nous avons 
tout sorti sur le quai afin d’assécher 
tout l’intérieur du voilier. À 16h00, le 


MASTER CRAFTSMAN brillait et fut 
remis entre les mains de l’équipage de 
l’étape 13 pour qu’il puisse entamer 
ses préparatifs. 

Au cours des deux jours suivants, nous 
avons fait beaucoup de tourisme. Dans 
la soirée du 2 septembre, le bgén 
Fischer (DGGTM) fut notre hôte lors 
d’une réception au mess des officiers. 
Le talisman britannique, un caducée, 
fut remis au GEMT par notre capitaine, 
le col Platt. En retour, le talisman cana¬ 
dien, un astrolabe, fut confié au capi¬ 
taine de l’étape 13 pour la traversée de 
l’Atlantique jusqu’à sa destination finale 
à Arborfield. Ce fut une soirée tout à 
fait agréable où nous avons été initiés 
au «Screech», cérémonie particulière 
aux Terre-neuviens comprenant un 
test de langue, un test d’intelligence, un 
concours de chant, l’ingurgitation d’une 
potion infecte dénommée «screech» et 
le baiser à une morue morte! Tout le 
monde réussit le test! 

Le 3 septembre, les deux capitaines 
rendirent une visite officielle au maire 
de St John’s et au lieutenant- 
gouverneur de Terre-Neuve. Puis 
nous avons regardé le MASTER 
CRAFTSMAN quitter le quai, sortir 
du port et disparaître dans le brume de 
l’Atlantique. Finalement, nous avons 
fait nos adieux à Gilles Langlois et 
l’avons remercié, lui et son unité, pour 
leur aide extraordinaire et leur amitié 
au cours de notre bref séjour. 

Nous avions parcouru 2 000 km et 
bénéficié d’un excellent entraînement 
à la voile dans des conditions variables 
de vents et de températures, et ce 
dans des eaux inconnues et mena¬ 
çantes. Plusieurs membres de l’équi¬ 
page furent qualifiés de «marins 
compétents» et deux d’entre eux 
considérés comme d’éventuels «capi¬ 
taines de jour». Nous nous étions 
fondus en une excellente équipe. 

Nous désirons remercier toutes les 
organisations qui nous ont apporté si 
généreusement leur assistance 
administrative et leur soutien technique 
lors de notre passage. Nous voulons 
mentionner tout particulièrement 
l’équipe de soutien qui travailla si effi¬ 
cacement à satisfaire nos besoins 
logistiques et à résoudre si prompte¬ 
ment tous nos problèmes. 


JOURNAL GEM, PRINTEMPS, 1993 


29 










Exercice Maple Sail 2 (Etape 13) 

Transatlantique (St John’s (Terre-Neuve) - Marchwood (Angleterre)) 
2 septembre 1992 - 28 septembre 1992 



Les adieux sur les falaises au-dessus de St John's, Terre-Neuve. Parmi le groupe, le bgén 
Fischer (DGGTM), le col Nault (le barbu du DSGT), le col Platt (capitaine du REME), le Icol 
Langlois (cmdt 36 Bn serv), le maj Peters REME (coordonnateur de la logistique et auteur) et 
Tadjuc Rest (adjuc du GEMT). 


Participant des FC: 

Adjum Gord Goddard (DSEG, QGDN) 

L’étape 13 fut l’étape transatlantique 
finale de l’expédition d’entraînement du 
50® anniversaire du REME. Elle débuta 
à St John’s à Terre-Neuve par un par¬ 
cours au sud-est jusqu’au Guif Stream 
avant de virer au nord-est pour 
s’achever, presque trois semaines plus 
tard, sur la côte sud de l’Angleterre. Je 
fus très fortuné d’être choisi comme le 
représentant des Forces canadiennes 
et surtout du GEMT pour l’étape la plus 
exigeante de l’expédition. Je devais y 
jouer le rôle de commissaire de bord. 
Chacun des sept autres membres 
masculins et féminins de l’équipage 
provenait de différents milieux et 
possédait différents degrés d’expér¬ 
ience de la navigation, de très avancé 
à néophyte. Chacun avait des fonc¬ 
tions spécifiques. L’idée de traverser 
sur un voilier de 38 pieds l’Atlantique 
dans les conditions imprévisibles de 
l’automne ne plairait pas à tout le 
monde. Mais c’était un périple que 
nombre de marins auraient considéré 
comme le fait marquant de leur 
carrière. 

L’équipage se rassembla à St John’s 
où nous avons pris possession du 
voilier des mains de l’équipage de 
l’étape 12. Nous devons beaucoup 
au Icol Langlois, cmdt du 36® Bataillon 
des services, à son état-major et aux 
membres toujours disponibles des 
organisations de maintenance de la 
SFC St John’s qui nous offrirent géné¬ 
reusement l’hospitalité et les ressources 
de la station. L’étape 13 devait être 
physiquement la plus exigeante de 
toutes les étapes. C’est pourquoi tous 
les détails des préparatifs et de l’arme¬ 
ment du voilier demandèrent une 
grande attention. Le temps nous était 
compté si nous voulions attraper les 
vents et marées qui nous conduiraient 
en Grande-Bretagne à la date limite. 

Je suis sûr que, sans l’aide reçue à 


St John’s, notre départ aurait été 
retardé et que le voilier n’aurait pas été 
aussi bien préparé. 

Nous nous souviendrons longtemps 
avec affection de St John’s. Les adieux 
de St John’s nous mirent dans le meil¬ 
leur des esprits - le baiser d’une morue 
morte serait le dernier baiser avant 
longtemps et les quelques mesures 
supplémentaires du «Screech» nous 
manqueraient cruellement lors des 
prochains jours. Malgré une certaine 
inquiétude au sujet du chiffre de mau¬ 
vais augure de l’étape dont certains 
auraient désiré le voir changer en 14, 
les souhaits et bénédictions qui nous 
furent conférés à St John,s, nous 
rendirent confiants de pouvoir traverser 
l’Atlantique en toute sécurité. Nous 
transportions deux talismans (deux 
fétiches): l’un britannique qui avait fait 
merveille lors des phases précédentes 
de l’expédition et l’autre canadien, 
réplique de l’astrolabe de Champlain 


qui, des siècles avant nous, l’avait 
guidé en tout sécurité à travers 
l’Atlantique inconnu jusqu’au Canada. 
Nous croyions que la chance serait 
avec nous durant toute la traversée. 

Le matin du 2 septembre, le directeur 
général du GEMT, l’adjudant chef du 
Service, des membres clés de l’équipe 
de soutien et l’équipage de l’étape 12 
s’alignèrent sur le quai de St John’s 
pour nous souhaiter bon passage et 
assister au départ du MASTER 
CRAFTSMAN. Le ciel était d’un gris 
menaçant et la mer houleuse lorsque 
nous avons franchi l’entrée du port. 
Nous pouvions à peine voir à travers la 
brume tourbillonnante les gens réduits 
à la taille de figurines tout là haut 
montés sur les falaises pour nous faire 
leurs derniers adieux. 

Parce que nous avions dû partir à 
la date hxée, nous n’avions pu faire 
l’exercice pour nous dégourdir les 
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Peut-être la meilleure façon de décrire 
l’existence sur un petit voilier travers¬ 
ant l’océan est de s’imaginer coincé 
avec sept étrangers dans une roulotte 
où on ne peut se déplacer que sur le 
toit. Mais en plus de bouger d’un côté à 
l’autre, un voilier monte et descend. Un 
bon sens de l’humour et une grande 
patience sont les qualités essentielles!! 

L’espace de travail dans la coquerie 
se réduisait à environ 1 mètre sur 1,5 
mètre; alors tout mouvement était 
limité. La cuisinière fonctionnait au 
propane et avait 2 brûleurs, un grill et 
un four. Cuisiner sur une cuisinière 
constamment en mouvement exige 
une grande dextérité. Plus le temps se 
détériorait, plus il devenait dangereux 
de faire la cuisine. Et celle-ci se faisait 
dans un pantalon imperméable que 
l’on porte normalement sur le pont en 
cas de mauvais temps. Le cuisinier 
doit les porter afin d’éviter des 
blessures lorsque l’eau bouillante ou 
les aliments chauds éclaboussent. Il 
faut féliciter tout un chacun qu’aucun 
accident ne survint. 

L’une des tâches les plus exigeantes à 
bord est la préparation de mets variés 
à partir des mêmes ingrédients de 
base pour un groupe de personnes 
aux goûts les plus divergents. Chaque 
cuisinier devait incorporé selon son 
inspiration herbes et épices tout en 
présentant des plats à l’air appétissant. 
Le défi consistait à se surpasser les 
uns les autres; plusieurs variations 
furent ainsi créées en utilisant les 
mêmes ingrédients de base. Le capi¬ 
taine montra l’exemple et offrit 
quelques excellents repas. 

L’équipage du REME avait apporté 
une provision de pâte n’exigeant que 
l’addition d’eau salée. Ce mélange 
fournit la base d’une cuisine excellente. 
L’imagination prit son élan, et des 
pains et pâtisseries de toutes les 
formes, tailles et descriptions virent le 
jour; certains créations inclurent des 
muffins aux fruits, des pizzas et des 
pains au fromage. 

L’équipage fut réparti en 3 quarts de 
2 membres chacun. Le capitaine et 
le second prirent leur tour de garde, 
normalement de 6 heures, pour super¬ 
viser l’équipage et s’assurer que nous 
atteindrions l’Angleterre sains et saufs. 
Les quarts devaient être maintenus 24 
heures sur 24. Pour ce faire, chaque 
quart était en devoir pendant 4 heures, 
en quartier libre pendant 4 heures, puis 


Le capitaine du MASTER CRAFTSMAN recevant un présent d’adieux, une txiuteille de 
«Screech», comme réconfort pour la traversée de l'Atlantique (Le Icol Langlois tentant de 
s'embarquer clandestinement). 


Le MASTER CRAFTSMAN disparaissant du port de St John’s, T.-N., dans la brume grisâtre de 
l'Atlantique. (Étape 13) 


jambes. Ce fut une introduction des 
plus déplaisantes aussi bien pour les 
marins expérimentés que pour les 
novices. Deux jours plus tard, tout le 
monde avait surmonté le mal de mer. 


Entre-temps, nous avons subi notre 
première tempête et l’équipage avait 
commencé à fonctionner comme une 
seule équipe. 
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en état d’alerte pendant 4 autres heures 
de 8 heures du matin à 8 heures du 
soir. Durant la nuit, les quarts étaient 
de 3 heures selon la même séquence. 
Ceci permettait à chaque quart de faire 
la rotation de 24 heures à tous les 3 
jours. De plus, les 3 quarts préparaient 
les repas et mettaient de l’ordre à tour 
de rôle. Le repos et le travail devinrent 
la routine sans laisser de temps pour 
rien d’autre. 

Cinq jours après le départ, le premier 
incident survint. Le ciel était nuageux 
et la mer houleuse. Finalement, le 
soleil perça, le vent tomba et la mer 
se calma. C’est la première occasion 
d’utiliser le moteur. Tout débuta bien, 
mais il apparut bientôt que quelque 
chose ne fonctionnait pas. La turbine 
du système de refroidissement du 
moteur s’était rompue; par conséquent, 
l’eau ne passait plus dans le système. 

Il en résulta que la chicane d’échappe¬ 
ment en plastique fondit en partie. 

La turbine ne représentait pas de 
difficulté, puisqu’il y en avait une de 
rechange. Mais il n’y avait pas de 
remplacement pour la chicane. Nous 
devions avoir recours à une «répara¬ 


tion improvisée», ce qui donna l’occa¬ 
sion au tec mat en devoir (adjum 
Goddard) d’entrer en scène. Une fois 
la chicane retirée, le tuyau d’échappe¬ 
ment se révéla trop court pour passer 
à travers la coque. Si nous avions à 
utiliser le moteur en cas d’urgence, il 
fallait effectuer la réparation. Le dessus 
et le dessous d’une cannette de bière 
servirent pour produire une plaque 
d’aluminium. Une fois la partie fondue 
découpée, la plaque servit à rapiécer 
la pièce. La maintenance de la SFC 
St John’s avait fait don, sans le savoir, 
d’une certaine quantité d’époxyde et 
de ruban gommé. En utilisant des vis 
en acier inoxydable et l’époxyde comme 
joint d’étanchéité, la plaque fut posée. 
Lorsque le tout se fut durci, la chicane 
fut enroulé de ruban. La réparation se 
révéla un succès, et le moteur fut en 
service pour le restant de l’étape. Le 
lendemain, le vent fit son retour avec 
le mélange habituel de nuages et de 
vagues. La croisière se poursuivait, 
chacun confortablement installé dans 
sa routine. 

Même par mauvais temps, la mer est 
un lieu fascinant. L’un des plus intér¬ 
essants spectacles fut la soudaine 


présence d’une bande de marsouins. 
Ceux-ci apparaissaient de nulle part 
et accompagnaient le voilier pendant 
des heures. Il est difficile de décrire 
l’impression à voir soudain 3 mar¬ 
souins crever une vague de 5 mètres 
à 20 mètres par l’avant. Ils tournaient 
autour du voilier et s’élançaient devant 
la proue, la manquant parfois par 
l’épaisseur d’un cheveu. Lorsqu’on n’a 
pas vu de navires pendant de longs 
jours et qu’il n’y a que la mer infinie à 
regarder, l’apparition de ces créatures 
remonte le moral d’une façon que 
seule l’expérience la fait pleinement 
apprécier. 

Durant les quelques jours suivants, 
tout se passa comme sur des roul¬ 
ettes. Mais un nouvel incident eut lieu. 
Durant le quart du matin, l’un des 
haubans (câbles qui maintiennent le 
mât en place) se détacha soudain. Un 
désastre pouvait s’ensuivre. Le mât 
n’étant plus sécurisé, les autres 
haubans pouvaient se relâcher et le 
mât risquait d’être endommagé ou de 
se rompre. Ce qui aurait mis fin à la 
croisière et aurait pu même avoir des 
conséquences plus graves. La réaction 
rapide du capitaine et du quart sauva 
le voilier. Le hauban fut fixé à l’aide de 
cordes. Les voiles furent abaissées 
pour effectuer une vérification. Nous 
avons pu identifier facilement la source 
du bris: une bride en U passant à 
travers le pont dont les deux segments 
s’étaient rompus à cause de la fatigue 
du métal. Nous devions trouver une 
pièce de rechange si nous voulions 
continuer de naviguer. 

Le bris tout à fait inhabituel n’avait pas 
été prévu; il n’y avait pas de pièce de 
rechange. On trouva la solution après 
plusieurs heures de discussions et de 
divers essais pour fabriquer une pièce 
de rechange avec les ressources 
restreintes à notre disposition. Finale¬ 
ment, une bride légèrement différente 
fut extraite de la proue (l’avant). En 
utilisant une grande clé à molette dont 
ce n’était pas la fonction et un peu de 
persuasion, la bride fut fixée au pont. 
Une fois la bride boulonnée en place, 
le câble y fut attaché, et nous avons 
pu reprendre la route en sécurité. De 
nouveau, le REME/GEMT venait à la 
rescousse sur le «tas». 
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La tâche la plus dangereuse sur un 
voilier est probablement le change¬ 
ment de voiles. C’est relativement 
facile de le faire par beau temps, avec 
du temps à soi et un équipage expéri¬ 
menté. Pour nous, le temps ne fut 
guère agréable et l’équipage n’avait 
que peu d’expérience. Une des règles 
d’or de la navigation s’exprime comme 
suit: «Une main pour soi et l’autre pour 
le navire». En d’autres termes, toujours 
une main libre pour s’accrocher. 
Lorsque ceci est impossible, la seule 
alternative est de s’attacher au navire. 
Ceci fut démontré à plusieurs occa¬ 
sions lorsque, comme on peut s’en 
attendre lors d’un long voyage, les 
mauvaises conditions ou une distrac¬ 
tion temporaire faillirent jeter par¬ 
dessus bord un membre de l’équipage. 
Ceci ne vous arrive qu’une seule fois 
pour que la règle d’or vous reste à 
l’esprit pour longtemps. 

La première fois que vous devez vous 
rendre à l’avant d’un voilier au milieu 
de la nuit par un vent hurlant et sous 
une pluie battante est une expérience 
terrifiante. Il faut une concentration 
totale pour pouvoir en même temps 
travailler en équipe, entendre les 
instructions par-dessus le vent et 
accomplir votre tâche le plus rapide¬ 
ment possible. La sécurité de 
l’équipage peut dépendre de ce que 
vous faites. Les voiles durent être 
changés sous presque toutes les 
conditions possibles. 

Il faut féliciter le capitaine et l’équipage 
qu’aucun accident sérieux ne survint, 
bien que 2 voiles furent détruites lors 
de changements; elles se déchirèrent 
de haut en bas sous la force du vent. 

Après 15 jours en mer, il ne restait plus 
qu’une journée avant d’apercevoir la 
terre. La partie la plus dure du voyage 
s’achevait, et chacun était impatient de 
mettre pied sur la terre ferme, de 
savourer un bon repas, de changer de 
vêtements et de profiter d’une salle de 
bain spacieuse et privée. L’épisode 
finale de la traversée allait se dérouler. 

Je commençai à me sentir malade 
après le déjeuner composé de rations 
britanniques ainsi que de steak et de 
haricots en boîte. Je décidai de l’aban¬ 
donner à la mer. Mais la douleur 


empira et était extrême au moment 
où je dus prendre mon quart. Prendre 
la barre fut une torture et je dus aban¬ 
donner. Le capitaine me confina à ma 
couchette. Après 2 semaines en mer, 
tout était possible. Après consultation 
du manuel de médecine, les possibi¬ 
lités furent restreintes. On me confirma 
le lendemain ce que je craignais: une 
appendicite aiguë qui, dans des condi¬ 
tions normales sur terre, aurait exigée 
un transport urgent vers l’hôpital. Piégé 
en plein océan Atlantique, il me vint 
des idées morbides. Pour empirer le 
problème, le temps se détériora. La 
tempête que nous avons subie fut la 
pire de tout le voyage. Au cours de la 
nuit, les vents et les vagues s’accrurent 
au point de ne pouvoir conserver que 
le minimum de voiles. Ce qui obligea 
l’équipage à travailler dans les pires et 
les plus dangereuses conditions de 
toute le périple. Quelque temps à 
l’aube, une vague monstrueuse heurta 
le voilier par le milieu avec un impact 
destructeur. La vague frappa avec tant 
de force que le MASTER CRAFTS- 
MAN dut se coucher complètement sur 
le flanc, le faîte du mât temporairement 
submergé. À l’intérieur, tout fut s’envola 
- vaisselle, équipage, cartes et livres - 
pour s’empiler sur moi étendu dans ma 
couchette. Nos précautions sauvèrent 
la mise. Le capitaine s’était assuré que 
l’écoutille principale et les planches de 
recouvrement, qui protègent l’escalier, 
étaient en place. Cette précaution avait 
empêché l’eau de s’introduire et 
permis au MASTER CRAFTSMAN de 
se redresser presque immédiatement. 
La tempête se poursuivit jusqu’au 
matin. On prit contact avec l’unité 
locale de sauvetage air-mer comme 
mesure de prévention. 

C’était le temps de prendre une déci¬ 
sion. L’unité SAM était prête à venir 
m’évacuer par hélicoptère. Le capi¬ 
taine et l’équipage étaient en faveur, 
mais la décision finale m’appartenait. 
J’étais venu jusque là et j’étais déter¬ 
miné à compléter la traversée de 
l’Atlantique à bord du MASTER 
CRAFTSMAN en tant que membre 
de l’équipage. La douleur était à peine 
supportable, mais le temps couvert 
était au beau fixe. Le port de Falmouth 
en Angleterre se trouvait à 6 heures et 
une ambulance m’y attendait sur le 
quai. Je décidai de rester. 


Le port de Falmouth fut le bienvenu: 
j’avais passé à travers. Je venais de 
traverser l’Atlantique à la voile et j’étais 
confiant que le pire était passé. Après 
un examen rapide, on me transporta 
rapidement. On décida d’abord de me 
diriger vers l’hôpital militaire tout près 
qui m’expédia immédiatement à l’hôpi¬ 
tal civil. Le médecin de garde me jeta 
un seul coup d’oeil et décida d’opérer 
sans délai. Mon cas fut jugé des plus 
sérieux car l’appendicite menaçait de 
crever. La chance m’avait accom¬ 
pagné jusqu’au bout! 

L’équipage put enfin relaxer et navi¬ 
guer de jour le long des côtes d’Angle¬ 
terre et de France. Je me remis sur 
pied rapidement et, grâce aux soins 
attentifs du personnel de l’hôpital Truro 
de Cornwall, je pus quitter l’hôpital 4 
jours plus tard. Un lundi, le major Jeff 
Hurst REME m’accueillit chez lui pour 
ma convalescence. Grâce aux soins et 
à l’attention de major et de sa famille, 
je pris bientôt du mieux et, le vendredi 
suivant, je me sentis assez bien pour 
rejoindre l’équipage par la partie finale 
du périple. 

À notre arrivée à Marchwood, nous 
avons reçu un magnifique accueil de 
la part du Yacht Club du REME. Le 
MASTER CRAFTSMAN fut retiré de 
l’eau et transporté à Arborfield pour les 
cérémonies finales le 1“ octobre. 

Dans l’ensemble, l’exercice fut un 
grand succès. De nouvelles amitiés se 
forgèrent et la fraternité entre le REME 
et GEMT en fut renforcée. L’esprit de 
coopération que démontrèrent les 
équipages et la bonne volonté de tous 
ceux qui furent impliqués à donner un 
coup de pouce démontrèrent que les 
«experts de la maintenance» sont, 
sans un doute possible, les meilleurs 
partout. Il est impossible de remercier 
individuellement les nombreuses 
personnes qui permirent le succès de 
ce périple. Je peux dire seulement que 
ce fut un plaisir et une expérience 
«unique» de naviguer et de travailler 
aux côtés d’un groupe de personnes si 
admirables. Ce fut surtout un honneur 
de représenter le GEMT et les Forces 
canadiennes lors d’une aventure de si 
bon augure et si exigeante. 
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Exercice Lords Leap 

Arborfield, Angleterre 
octobre 1992 


Participant des FC: 

Cpl Waters (1°' Bataillon des services) 

Ayant été transporté en sécurité en 
Angleterre lors de l’Étape 13 de l’Exer¬ 
cice MAPLE BAIL, les talismans furent 
transférés du voilier Master Craftsman 
dans un canot pneumatique, puis sur 
une planche à voile, dans un antique 
véhicule du REME et, finalement, lors 
de la dernière phase de l’Exercice MAS¬ 
TER CRAFTSMAN intitulée Exercice 
LORDS LEAP, à une équipe conjointe 
du GEMT canadien et du REME britan¬ 
nique de saut en parachute libre qui 
devait sauter lors des cérémonies du 
50e anniversaire du REME à Arborfield 
en Angleterre le 1®' octobre 1992. 

Le caporal Waters du 1" Bataillon des 
services, un parachutiste expérimenté 
du GEMT, qui s’était récemment entraî¬ 
né avec l’Équipe de saut en parachute 
libre des Forces canadiennes, les Sky- 
hawks, fut sélectionné par le GEMT 
pour la dernière phase de l’expédition. 
Le colonel commandant du GEMT (le 
colonel Murray Johnston CD) et l’adju¬ 
dant chef du Service (l’adjudant chef Art 
Rest CD) devaient représenter le direc¬ 
teur général, le GEMT et les Forces 
canadiennes lors des cérémonies et 
recevoir des mains du caporal Waters 
le talisman canadien qui devait être offi¬ 
ciellement offert au directeur général du 
REME (le major-général M Heath CBE) 

L’Exercice LORDS LEAP comprenait 
un saut en parachute au-dessus d’un 
terrain de sport à Arborfield en Angle¬ 
terre. Deux des parachutistes transport¬ 
aient les talismans. Je pris connaissance 
de l’exercice en mai, lorsqu’on me fit 
venir à Petawawa pour me demander si 
je voulais y participer. Après y avoir 
longuement et mûrement réfléchi 
pendant une fraction de seconde, je 
déclarai que j’en serais enchanté. 

Finalement, en septembre, après 
un échange de messages entre le 
Royaume-Uni et Calgary (où j’avais été 
muté durant l’été et où on me retrouva 
tout de même) et quelques supplications 



Le cpl Waters GEMT saute avec l’équipe de parachutisme du REME lors des cérémonies du 
50 " anniversaire du REME à Arborfield (Angleterre). 
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de dernière minute auprès des Sky- 
hawks pour qu’ils me prêtent quelques 
pièces d’équipement, j’étais prêt à 
partir. Le 29 septembre, j’atterrissais à 
la base RAF Northolt au Royaume-Uni 
où je fus accueilli par mon contact avec 
l’équipe de parachutisme du REME. 
Nous sommes dirigés vers Arborfield 
pour le filmage de la remise des talis¬ 


mans des mains de conducteurs de 
véhicules de collection du REME à 
celles de l’équipe de parachutisme. 

De là, nous nous sommes rendus à 
l’AAS Neatheravon, foyer du Joint 
Services Parachute Centre, où je fus 
hébergé pour mon séjour en Angleterre. 
Malheureusement, le temps ne se 


montra guère coopératif, et je ne pus 
effectuer qu’une demi-douzaine de 
sauts avec les étudiants et le personnel 
du Parachute Centre. Par contre, je 
profitai du bon temps et rencontrai des 
membres de tous les services de 
l’Armée britannique. Tout comme les 
parachutistes de partout, vous n’avez 
pas besoin du beau temps pour racont¬ 
er des bonnes histoires. 

Le 1 er octobre arriva finalement et 
promettait d’être une belle journée en 
comparaison de la semaine précédente. 
La journée débuta tôt avec le ras¬ 
semblement des parachutistes et de 
l’équipe terrestre à Arborfield. Après 
avoir fait le plein de thé et de rôties, 
nos avons effectué les préparatifs pour 
le saut. Les fumigènes et les fanions 
furent fixés, l’équipement fut vérifié et 
les dernières tâches d’emballage furent 
complétées. Nous avons alors reçu nos 
dernières instructions, à savoir qui serait 
dans quel avion, l’ordre de saut, l’alti¬ 
tude prévue, etc. 

Le saut devait comprendre les plus 
grands nombres de parachutistes au 
cours des 13 ans d’existence de l’équipe 
du REME (15 participants, moi compris). 
Pour contenir autant de parachutistes, 
les organisateurs avaient emprunté trois 
hélicoptères Lynx au British Army Air 
Corps, un Twin Islander à Neatheravon 
et un vieux biplan Tiger Moth ... à on ne 
sait trop qui? 

Vint enfin le moment de monter à bord 
de nos appareils respectifs et de s’en¬ 
voler dans le ciel. Je rangeai solidement 
le talisman et montai à bord d’un des 
Lynx. À genoux sur le plancher, nous 
avons pris l’air. Après deux passages à 
basse altitude au-dessus du terrain de 
sport afin de faire une rapide reconnais¬ 
sance de la ZP, nous sommes grimpés 
à 1 150 mètres. Le plan prévoyait que 
les trois Lynx voleraient côte à côte et 
que les parachutistes de sauter en 
alternance en surveillant les parachut¬ 
istes dans les autres hélicoptères. 

Le chef du saut fit un excellent choix 
pour le point de parachutage de toute la 
formation. Une fois satisfait du point, il 
leva le pouce et nous avons sauté. J’ob¬ 
servai le Lynx no 2, vit un parachutiste 
s’élançai et sautai dans le vide à mon 
tour. En quelques secondes, 14 d’entre 
nous plongeaient vers le terrain de sport 
comme des enclumes en mal du pays. 
En regardant tout en bas, je pus voir 
toute une foule rassemblée pour 
l’événement. 


Le cpl Waters remet le talisman canadien au col Johnston (colonel commandant du GEMT) lors 
des cérémonies du Sff anniversaire du REME à Arborfield (Angleterre). 
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Le col Johnston et l’adjc Rest (adjc du GEMT) présentant le talisman canadien (une réplique 
de l’astrolabe de Champlain reproduite par le 202’ Dépôt d’ateliers) au mgén Heath (directeur 
général du REME). 


Après une brève descente, je réussis à 
me poser sur la cible avec tous les 
autres parachutistes. Peu après que le 
dernier participant ait touché terre, le 
Tiger Moth fit un passage, transportant 
l’instructeur en chef de l’équipe de para¬ 
chutiste du REME et le talisman britan¬ 
nique qui revenait de loin. Après une 
brève chute libre et quelques excitantes 
démonstrations du parachute, il se posa 
en plein centre de la zone. Tout le 
monde se libéra de son équipement et 
forma les rangs, les vétérans (old boys) 
à l’avant. 

Ce fut le moment culminant de plusieurs 
années de préparation. Le talisman 
britannique, qui avait parcouru la moitié 
du globe à l’aller et au retour par tous 
les moyens de transport imaginables, 
fut remis au brigadier Bob Cooper (qui 
avait participé à 3 phases au moins, 
dont l’Exercice MAPLE TRAIL). En 
l’honneur de l’implication canadienne à 
l’Exercice MASTER CRAFTSMAN, je 
remis le talisman canadien au colonel 
commandant du GEMT. 

Puis les deux talismans furent officielle¬ 
ment présentés au directeur général du 
REME, ce qui marqua la conclusion de 
l’Exercice MASTER CRAFTSMAN. 

Tant qu’à moi, j’étais fier d’avoir parti¬ 
cipé à un événement qui symbolisait 
l’amitié, la coopération, l’enthousiasme 
et le professionnalisme du REME 
britannique et du GEMT canadien. 



Le col Johnston et le mgén Heath avec les deux talismans. 
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